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GASTEDITORIAL 


Liebe Leserinnen und Leser, liebe Freunde von Schiff Classic! 


Mit dieser Ausgabe beschließen wir das Schiff 
Classic-Jahr 2022. Ein Jahr, das von Ereignissen 
geprägt war, die uns überrascht und sicher oft 
erschreckt haben. Absehbar war vieles nicht, 
aber mehr denn je wurde uns vor Augen ge- 
führt, wie sehr globale wirtschaftliche Abhän- 
gigkeiten unser tägliches Leben unmittelbar 
berühren und der russische Überfall auf die 
„Kornkammer Europas“ in den Regalen deut- 
scher Supermärkte sichtbar wurde. Bisher 
Selbstverständliches geriet ins Wanken, und wir 
blicken besorgt auf explodierende Energie- 
und Lebenshaltungskosten bei wachsender In- 
flation. Zahlreiche Unsicherheiten haben uns 
erneut im „Corona-Jahr drei“ begleitet, was 
auch erhebliche Auswirkungen auf die See- 
schifffahrt hatte. Manchmal waren wir gar 


„Aus der Seefahrt wissen 
wir: Es ist immer besser, 
frühzeitig auszuweichen, 
als das Gegnerschiff 
über die Absichten im Un- 
klaren zu lassen. Dies gilt 
auch für Staatenkonflikte“ 


ratlos und mussten erkennen, dass mittlerweile 
eine Corona-Infektion von vielen anscheinend 
billigend in Kauf genommen wird. 

Aus der Seefahrt wissen wir, dass zu häufige 
Kurswechsel bei Ausweichmanóvern unklare 
Lagen erzeugen und häufig zur Katastrophe 
führen. Es ist immer besser, frühzeitig beherzt 
auszuweichen, als das Gegnerschiff über eigene 
Absichten im Unklaren zu lassen. Das gilt auch 
für die interstaatliche Konfliktbewältigung. Kla- 
re Aussagen über Kurs und Fahrt sind vertrau- 
ensbildend und geben Sicherheit, aber zeigen 
auch Grenzen des Handelns auf, sofern den 
Worten und Absichten dann Taten folgen. 

Die Krisen des Jahres 2022 haben bewirkt, 
dass die europäische Staatengemeinschaft und 
auch das NATO-Bündnis wieder enger zusam- 
mengerückt sind. Wir dürfen gespannt sein, wie 
sich der beabsichtigte NATO-Beitritt Schwe- 
dens und Finnlands entwickeln wird, die schon 
heute unverzichtbare Partner in der EU sind. 
Die westliche Welt verurteilt den russischen 
Überfall auf die Ukraine, immer bedacht, nicht 
selbst in den Krieg hineingezogen zu werden. 
Präsident Putin lehrt gerade uns Deutsche, dass 
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die 1990 errungene staatliche Freiheit und Sou- 
veränität eine wehrhafte Verteidigung benötigt, 
und straft all diejenigen Lügen, die damals be- 
haupteten, „wir seien von Freunden umzingelt". 
Ein Irrglaube, der kurzsichtig war, aber dem 
Zeitgeist folgte und mit dazu beigetragen hat, 
dass die deutschen Streitkräfte zusammenge- 
spart wurden. Auch aus dieser Klemme ver- 
suchen wir uns gerade zu befreien. 

Fast unbemerkt leistet die Deutsche Marine 
im Rahmen des Bündnisses zurzeit einen wich- 
tigen maritimen Beitrag und sichert gerade in 
der Ostsee die westliche Bewegungsfreiheit und 
Souveränität. Nicht zu vergessen die internatio- 
nale Handelsschifffahrt, die den Warenhandel 
aufrechtzuerhalten versucht. 

Wir sollten hoffnungsvoll und mit viel 
Vertrauen ins nächste Jahr blicken. Auch 2023 
werden wir Sie wieder mit spannenden Aus- 
gaben von Schiff Classic begleiten und Sie mit 
Geschichte und Geschichten aus der See- 
fahrt begeistern. Bleiben Sieuns gewogen - und 
bitte gesund! 


Es grüßt Sie sehr herzlich 


Да. 


Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann 
ist Marinehistoriker und Mitglied 

des Wissenschaftlichen Beirates 
dieser Zeitschrift Foto: ZMSBw 


SCHWARZ-ROT-GOLD 

am Außenklüver des Segel- 
schulschiffes Gorch Fock, 

das seit 1958 wie kein 

anderes Schiff unsere Marine 
symbolisiert und für Frieden 
in Freiheit steht 

Foto: picture-alliance/Ulrich Baumgarten 


EINSATZ IN DER U-BOOT-GRUPPE „MONSUN“ 


Aufbruch nach Fernost 


U 862 brach 1944 auf, um Material für die Japaner zu transportieren und im 
Pazifik Handelskrieg zu führen. Versenkungserfolge belohnten die Mission 


Marineflieger - die Augen der Flotte 
Die wechselvolle Geschichte einer wichtigen Waffengattung 


Süßes Mädchen 
Der Viermast-Gaffel- 
Schoner Seute Deern 
wurde zu einem Wahr- 
zeichen Bremerhavens 
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Spurensuche in Cornwall 
Im Winter 1945/46 verlegte das deutsche Schnellboot S 89 
als Kriegsbeute nach England. Reste sind noch zu sehen 


DAS BESONDERE BILD 
Kuba 1962: Die Welt am Abgrund 


MARITIMES PANORAMA 
Wissenswertes rund um die Seefahrt 


TITEL 


Der asiatische Paukenschlag 
U 862 vom Typ IX D2 war das einzige deutsche U-Boot, 
das im Zweiten Weltkrieg im Pazifik ein Schiff versenkte 


SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


Kaperkapitän der Hanse 
Jeder kannte den um 1480 geborenen Paul Beneke 


SEESCHLACHTEN & GEFECHTE 


Untergang eines Retters 
1917 versenkte U 53 den US-Zerstórer Jacob Jones 


TECHNIK & GERÁT 


Augen der Flotte 
Deutschlands Marineflieger von den Anfüngen bis heute 


FASZINATION SCHIFF 
Seute Deern 
1919-2021: Das lange Leben der hólzernen Bark 


WAFFEN & GERÁT 
Brisante Fracht 
Neue Waffen durch die USS American Legion 


PHÄNOMENE & KURIOSITÄTEN 


Der eiserne Gustav 
Ehemals Schlepper, heute angesehener Passagierdampfer 


Titelbild: Unser Symbolbild zeigt U 848, 
wie U 862 ein Boot vom Typ IX 02 
Titelfotos: picture-alliance/WZ-Bild 
dienst (2), Archiv Schiff Classic (2), 
Palladinus (СС BY-SA 2.5), picture- 
alliance/arkivi 
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Bofors für die U.S. Navy 
Ende August 1940 fuhr der Truppentransporter USS American 
Legion in seine Heimat. Mit dabei: ein neues Waffensystem 


MODELLBAU 

60  Farbenfroher Flugzeugtráger 
USS Saratoga CV-3 von Trumpeter in 1:350 
PERSÓNLICHKEITEN 


62 EinePartie Kugeln 
Wie Francis Drake zum englischen Helden wurde 


TRADITION & BRAUCHTUM 


70 „Im Dienste verzehrt“ 
Trauerfeier für Großadmiral Erich Raeder 1960 


SPURENSUCHE 

74 Imwilden Cornwall 
Was vom deutschen Kriegsmarine-S-Boot 5 89 übrig ist 
HISTORISCHE SEEKARTEN 


80  Meisterwerk von 1693 
Das Ijsselmeer in den Niederlanden 


RUBRIKEN 
78 Service 
79 Rätsel 


82 Vorschau / Impressum 


Pirat der Königin 
Francis Drake war alles in 
einer Person: Entdecker, 
Freibeuter, Weltumsegler 
und Vizeadmiral 


62 


Ein Aufklärungsflugzeug дег US-Marine 
überfliegt vor der Küste Costa Ricas 
den Zerstörer USS Barry (vorn) und 
den sowjetischen Frachter Anosow. 

Foto: SZ-Photo/United Archives/Topfoto. 


DAS BESONDERE BILD 


Die Welt am Abgrund 
nn 


Nur der Dialog verhinderte 1962 
einen Atomkrieg 


Oktober 1962: Während der Seeblockade Kubas kontrol- 
lierte der als Wachtposten an der Quarantäne-Linie einge- 

сч» setzte US-Zerstórer Barry (00-933) den sowjetischen 
Frachter Anosow, von dem die Amerikaner vermuteten, 

E dass er für Kuba bestimmte sowjetische Raketen transpor- 
ATL tierte. Einige Tage zuvor hatte die amerikanische Auf- 

pa klärung ergeben, dass die Sowjets Mittelstreckenraketen 
(MRMB) auf der Insel stationiert hatten. Die Entdeckung 
löste einen Schock in den USA und die Kuba-Krise aus, 
die letztlich nur durch die persönliche Verständigung 
zwischen Präsident John F. Kennedy und dem ersten 
Sekretär der KPdSU Nikita Chruschtschow beigelegt 
werden konnte. AK 
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MARITIMES PANORAMA 


ZITAT 


„Unser treuer Führer durch alle Wechselfälle des Klimas“ 


Captain James Cook (1728-1779) über das Chronometer 


AKTUELL 


Auf den Spuren Karls des Großen 


Die temporäre Weserfähre Flotte Holli in Höxter 


Höxter soll schon Karl der Gro- 

ße die Weser überquert haben. 
Spätestens seit 1249 sind hier Brü- 
cken nachweisbar. Die gegenwär- 
tige aus dem Jahr 1955 wird seit 
Oktober 2021 instand gesetzt und 
irkt. Seit Juni 2022 is auch 
für Fußgänger und Radfahrer ge- 
sperrt, was die Stadt veranlasst hat, 
für Letztere eine Fáhrverbindung 
über die Weser zu schaffen. Am 
12. Juni wurde das neu angeschaflte 
Führboot auf den Namen Flotte 
Holli getauft und befördert seitdem 
täglich zwischen 7 und 13 sowie 14 


I n der Nähe der heutigen Stadt 


Besuchermagnet und Fährboot Flotte Holli auf der Oberweser 
Foto: Ulrike Ollesch 


bei Höxter 


und 20 Uhr Fahrgäste, Fahrräder 
und diverse Kleinfahrzeuge über 
den Fluss - sofern nicht Niedrig- 
wasser die Fahrt unmóglich macht. 
Obwohl nur für zehn Passagiere 
ausgelegt, benótigt das elektrisch 
betriebene Aluminiumboot eine 
Wassertiefe von mindestens 80 Zen- 
timetern, die im Sommer und 
Herbst dieses Jahres nicht immer 
erreicht wurden. Die Brückenvoll- 
sperrung soll ungefähr ein halbes 
Jahr dauern; danach wird die 
jüngste Fährverbindung auf der 
Oberweser wieder der Vergangen- 
heit angehören. Ulrike Ollesch 


BRAUCHTUM 


Flagge Papa 


Wenn der „Blaue Peter“ ruft 


Der „Blaue Peter“ wird 24 Stunden 
vor Auslaufen des Schiffes aufgeheißt, 
um Besatzung und Passagiere zu 
informieren, dass die Abreise un- 
mittelbar bevorsteht. Er ruft also alle 
an Bord, die mit auslaufen oder noch 
Geschäfte mit dem Schiffabschließen 
wollen. Doch handelt es sich bei 
diesem „Peter“ nicht etwa um einen 
Beauftragten des Kapitäns, sondern 
vielmehr um eine Signalflagge mit 
umlaufend blauem Rand und weißem 
Feld in dessen Mitte. Spätestens wenn 
alle Leinen los und ein sind, wird 
diese Flagge wieder niedergeholt. 


MS Dresden auf Reede in Tsingtau 1959 
mit gesetztem „Blauen Peter“ 
Gemälde: Olaf Rahardt 


Dabei entspricht die hier behandelte 
Flagge der Buchstabenflagge „P“ des 
internationalen Signalbuches, auch 

als Flagge Papa bezeichnet. Diese 
besondere Bedeutung wird der Flagge 
jedoch nur im Hafen beigemessen. 

In See beschreibt sie als Einzelflagge 
das Festkommen eigener Netze an 
einem Unterwasserhindernis. 
Ansonsten wird sie im allgemeinen 
Gebrauch des Signalwesens verwendet, 
wie andere Signalflaggen auch. Als 
„Blauer Peter“ ist sie jedoch etwas aus 
der Mode gekommen. Auf Kreuzfahrt- 
schiffe beispielsweise, die in der Regel 
kaum länger als ein paar Stunden 

in einem Hafen liegen, dröhnt abends 
das Typhon, um die Passagiere an 

Bord zurückzurufen. Olaf Rahardt 


Friedeburg unterzeichnete die Kapitulationsurkunden der Wehrmacht am 
7.Mai in Reims (Foto) und am 8. Mai 1945 in Karlshorst 


Foto: picture-alliance/dpa 


Hätten Sie’s gewusst? 


Letzter Oberbefehlshaber der Kriegsmarine war 
Generaladmiral Hans-Georg von Friedeburg (1895-1945). 


Die kretischen Minoer bauten um 1.500 v. Chr. die erste 
Kriegsflotte der Welt, um ihren Handel zu schützen. 


Im Jahre 1661 wurde das erste überlieferte Jachtrennen 
ausgetragen - zwischen dem englischen König Karl I. und 
seinem Bruder Jacob auf der Themse. 


Im 19. Jahrhundert entwickelte Japan wesentlich früher 
als die Länder Europas ein Netz schiffbarer Kanäle, über 


die Handel getrieben wurde. 


AKTUELL 


Das erste dampfgetriebene Rettungsboot, die 
Duke of Northumberland, lief 1860 in Harwich vom Stapel. 


Seemannssonntag ist in der Deutschen Marine und der Han- 
delsflotte nach wie vor die Bezeichnung für den Donnerstag, 
traditionsgemäß mit besserer Verpflegung und Veranstaltungen. 


MS Insel Mainau in Fahrt 


Erste Elektro-Fähre auf dem Bodensee 


Am 19. September hat die erste 
Elektro-Fähre im Hafen von Uhldin- 
gen-Mühlhofen abgelegt und ihren 
Linienbetrieb auf dem Bodensee 
aufgenommen. Eine 1.000 Kilowatt 
starke Batterie treibt die 3,6 Millionen 
Euro teure Fähre an, aufder 300 Pas- 
sagiere Platz finden. Gebaut wurde 
die am 17. Juli aufden Namen Insel 
Mainau getaufte E-Fähre auf der 
BSB-Werft in Friedrichshafen in 
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Zusammenarbeit mit der Stralsun- 
der Ostseestaal. Sollte der Einsatz 
des Schiffes, das nach dem Kata- 
maran-Prinzip gebaut wurde, die 
Erwartungen des Betreibers Boden- 
see-Schiffsbetriebe (BSB) mit Blick 
auf Nachhaltigkeit und Energie- 
effizienz erfüllen, ist der Bau eines 
weiteren, baugleichen Exemplars 
geplant, das ab 2025 in Betrieb 
genommen werden könnte. JH 


SPÖKENKRAM 


Die Linientaufe, 
feuchtfröhlicher 
Mummenschanz auf 
Schiffen, die den 


Äquator überqueren, 
hat einen ernsthaften 


Ursprung. 

Der Brauch soll auf 
griechische Schiffer 
zurückgehen, 
die beim Passieren 
eines Vorgebirges 
oder beim Einsegeln 


in unbekannte Gefilde 


ein Trankopfer 
darbrachten. 


Indem sie gehaltvolle 


Getränke ins Meer 
gossen, wollten 
sie den Meeresgott 
Poseidon 
gnädig stimmen. 


Gibt den Startschuss für eine Elektro-Zukunft 
auf dem Bodensee: die MS Insel Meinau 


Foto: picture-alliance/Silas Stein 
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DEUTSCHE SCHIFFE 


SMS Geier 


Erst Kreuzer, dann Kanonenboot 


Der Kleine Kreuzer Geier stellte als letztes Schiff der Bussard-Klasse am 
24. Oktober 1895 in Wilhelmshaven in Dienst. Das knapp 84 Meter lange 
und 10,6 Meter breite Schiff war mit Segelmasten sowie zwei Dampf- 
maschinen mit 2.884 PS ausgestattet, die dem Zwei-Wellen-Kreuzer eine 
Hóchstgeschwindigkeit von 16 Knoten erlaubte. Bewaffnet war die Geier mit 
acht 10,5-cm-Geschützen und zwei 45-cm-Torpedorohren. 

Zunächst Stationsschiff der Ostamerikanischen Station, verlegte das Schiff 
aufgrund des Boxer-Aufstandes nach Ostasien. Von Ende August 1900 bis 
Januar 1905 gehórte es zum Ostasiatischen Kreuzergeschwader in Tsingtau. 
Zurück in Kiel stellte das Schiff zunächst außer Dienst und wurde in 
den Jahren 1908/09 modernisiert. Von 1911 bis Januar 1914 war die Geier 
Stationsschiff in der Mittelmeerstation, bevor sie Stationär - nunmehr als 
Kanonenboot klassifiziert — der ostafrikanischen Station wurde. Kurz vor 
Kriegsbeginn kam es zur Verlegung in die Südsee, um sich dem Kreuzer - 
geschwader anzuschließen, was nicht gelang, da die Maschinenanlage 
immer wieder ausfiel. Am 15. Oktober 1914 traf die Geier fahruntüchtig und 
im Schlepp des Versorgungsschiffes Locksun in Honolulu ein. Die Ameri - 
kaner internierten das Kanonenboot und beschlagnahmten es nach Kriegs- 
eintritt im April 1917. Die U.S. Navy setzte das Schiff wieder instand und 
stellte esals USS Carl Schurz Ende 1917 in Dienst. Auf einer Verlegungsfahrt 
an die Ostküste der USA 1918 sank der ehemalige deutsche Kreuzer nach 
einer Kollision vor North Carolina. Jörg Hillmann 


Kleiner Kreuzer SMS Geier nach dem 
Umbau, etwa 1910/11 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


о 


DIE HISTORISCHE ZAHL 


1596 


entdeckte der 
niederländische 
Seefahrer Willem Barents 
die Bäreninsel 
und Spitzbergen 


MARITIMES PANORAMA 


TIPP DER REDAKTION 


Kalender 2023 


Mit maritimen Motiven durchs neue Jahr 


uch für 2023 hat der Marinemaler Olaf Rahardt aus Rudolstadt 
wieder eine bunte Mischung an Gemäldemotiven aus dem 
Bereich der Seefahrt zusammengestellt. Entgegen der all- 
gemeinen Verteuerung liegen die Preise des neuen, dabei im alt- 
bewährten Design hergestellten Kalenders nach wie vor bei 
29,90 Euro zzgl. Versandkosten von 8 Euro. Die 2023er-Kalender 
haben das Format 40x 50 Zentimeter, bestehen aus 14 Blättern aus 
wertigem 200-Gramm-Bilderdruckpapier und stabiler Rückwand- 
pappe. Der Versand erfolgt jeweils einzeln in Folie verschweifit 
in Kartontaschen. Eine kleinere Ausgabe im Format 21 x 32 Zenti- 
meter ist ebenfalls zum Preis von 15 Euro (zzgl. Versandkosten 
2 Euro) im Angebot. Bestellungen direkt bei: Marinemaler Olaf 
Rahardt, 07407 Rudolstadt, Marktstraße 4, E-Mail: marinemaler- 
olaf-rahardt@t-online.de, Tel.: 0162 1884947 


Brandneu: 

Der maritime 

Kalender für 2023 

mit Gemälden 

des bekannten deut- 

schen Marinemalers 
Foto: Olaf Rahardt 


BUCHTIPP 


Sehen und staunen 


Háfen Europas in einem opulenten Bildband 


Sie sind Orte stolzer Schiffe, Hauptschlagadern kleiner und 
großer Wirtschaftskreisláufe und gleichsam das Gegenteil 
der offenen See: Häfen. Ihr Erscheinungsbild ist geprägt von 
historischer und aktueller Nutzung - und immer mit dabei: 
eine Infrastruktur mit Brücken, Tankanlagen, Rampen, 
Pipelines, Lagerhallen, Spelunken ... Das Gesicht der Häfen 
hat sich im Lauf der Jahrhunderte verändert, aber ihr Wert 
als Umschlagplatz sowohl für harte Währungen wie auch 
weiche Gefühle ist geblieben. Der Autor stellt nicht nur 
Europas Häfen in Texten und Fotos vor, er bietet dem Leser 
und Betrachter vor allem eine wunderbare Reise zu Sehn- 
suchtsorten. Unbedingt empfehlenswert! 


ore zur Welt 


UIf Kaack: Tore zur Welt. 
Die spektakulärsten 
Häfen Europas vom 
vertrüumten Fjordhafen 
bis zum mediterranen 
Container-Port. 

1915., GeraMond Verlag, 
München 2022, 45 Euro 


Marinemaler Olaf Rahardt — | 
on der Stockholmer Halbinsel JUBILÁUM zerthalle. Zum Abschluss der 500-Jahr- 
Blasieholmen führt die Brücke . H . Feier der schwedischen Marine ent- 
V Skeppsholmsbron zur gleichnami- Eine Nation feiert hüllte Seine Majestät König Carl XVI. 


gen Insel Skeppsholmen. Die Insel 


Gustaf von Schweden am 7. Juni einen 


diente der schwedischen Marine über 500 Jahre schwedische Marine Gedenkstein auf der Insel Skeppshol- 


Jahrhunderte als Flottenstützpunkt. 
Heute erinnern daran neben alten Ge- 
schützen und der Torpedowerkstatt 
nur noch die Gebäude, die längsteiner 
neuen Nutzung zugeführt wurden. 
Das im Volksmund „Museumsinsel“ 
genannte Eiland beherbergt eine große 
Sammlung zeitgenössischer Kunst im 
Moderna Museet, das Spielzeugmu- 
seum Bergrummet, ein Architektur- 
und Designzentrum und das Museum 
Mindepartementet Art and Photogra- 
phy. Im Ostasiatischen Museum (öst- 
asiatiska museet) wird Kunst vor allem 
aus China, Indien, Japan und Korea 


men, unmittelbar gegenüber dem kö- 
niglichen Schloss (Kungliga Slottet) 
und im Schatten des Segelschulschiffes 
Af Chapman, heute die wohl bekann- 
teste Jugendherberge des Landes. Das 
Monument aus Granit ziert das Wap- 
pen der kóniglich schwedischen Mari- 
nen mit den Jahreszahlen 1522-2022 
und dem folgenden Text (sinngemäß 
übersetzt): „Zur Verteidigung des Rei- 
ches haben unsere Augen 500 Jahre 
von blauen Horizonten, vom Archipel 
zum Meer, und entlang unserer Küs- 
ten gewacht. In der Vergangenheit 
haben wir zusammen gekämpft und 


gezeigt, und die klassizistische Skepps- Unweit des Gedenksteins liegt Schwedens gelitten, heute gehen wir zusammen 


holmskyrka (Skeppsholmkirche) fun- 
giert seit 2009 als internationale Kon - 
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bekannteste Jugendherberge vor Anker, das 
eiserne Vollschiff Af Chapman Foto: Christian Koenig. 


in die Zukunft." 
Christian Koenig 


тп 


TITELTHEMA 


RT IM PAZIF 


Der asiatische 
Paukenschlag 


U 862, ein Boot vom Typ IX D2, wurde 1944 der U-Boot-Gruppe „Monsun“ zugeteilt 
und verlegte nach Fernost. Es ist das einzige deutsche U-Boot, das auch im Pazifik 
Handelskrieg führte und dort einen außergewöhnlichen Erfolg erzielte 
Von Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann 


AUF DEM WEG IN DEN EINSATZ: Ein „Monsun“-Boot 
vom Typ IX D2, von einem anderen U-Boot betankt. Mit zu- 
sätzlichen Antrieben versehen, konnten die D2-Boote größere 
Operationsreichweiten erzielen als Typ IX D 1. Eine Eigenschaft, 
die für den Erfolg von U 862 im Pazifik essenziell war 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


аз Boot ist bereit zum Auslau- 

fen. Es ist der 20. Mai 1944, 

ein ungemütlicher Morgen in 

Kiel. Der Kommandant, Kapi- 

tänleutnant Heinrich Timm, 

‚gibt seine letzten Anweisungen. Das neue 

Тур IX D2-Boot macht einen guten Ein- 

druck, besser als sein altes VII C-Boot: 

U 251 war störanfällig und musste immer 

wieder wegen Maschinenschäden in die 
Instandsetzung. 

Ein Großteil der Männer der alten Besat- 
zung ist Timm auf U 862 gefolgt. Neben ihm 
befinden sich sechs weitere Offiziere an 
Bord: Oberleutnant zur See Günther Reif- 
fenstuhl als erster Wachoffizier (I WO), der 
25-jährige II WO (Oberleutnant zur See 
Karl „Kuddel“ Steinhauser), Leutnant zur 
See Walter „Gaucho“ Spieth als Ш WO, 
Marineoberstabsarzt Jobst „Mumps“ Schä- 
fer als Bordarzt, der Leitende Ingenieur 
Oberleutnant (Ing.) Hugo Seggermann und 
Leutnant (Ing.) Walter Spindler. 


U 862 läuft aus 
Auf der Pier spielt keine Musikkapelle, und 
nur wenige sind gekommen, das Boot zu 
verabschieden. „Das war früher anders“, 
erinnert sich Timm. Aber es ist ja auch 
Mai 1944. Seit Jahren herrscht Krieg, und die 
Fronten bröckeln überall. 


U 862 legt ab und nimmt Kurs auf die 
Kieler Außenförde, von dort geht es durch 
die Belte und das Kattegat ins Skagerrak, um 
in Kristiansand einzulaufen: nachbunkern 
und weitere Ausrüstung an Bord nehmen. 
Ат 23. Mai läuft Timm wieder aus, muss 
aber wegen schlechten Wetters in Flekke- 
fjord Schutz suchen. Weiteres Material wird 
in Bergen und Trondheim übernommen, 
bevor er am 30. Mai Narvik erreicht, wo 
kleinere Reparaturarbeiten durchgeführt 
werden müssen. 


Am 3. Juni wirft Timm die Leinen endgül- 
tig los, um eine weite und gefährliche Reise 
anzutreten. Ziel: das von Japan besetzte 
malayische Penang. An Bord seines Bootes 
sind Quecksilber und Blei für den fernöst- 
lichen Verbündeten verstaut. Außerdem hat 
Timm E-Motoren, zwei Ortungsgeräte und 
diverse Werkzeuge für die Stützpunkte in 
Ostasien übernommen. 

Seit dem 1. Mai ist U 862 als Frontboot 
der 12. U-Flottille in Bordeaux operativ un- 
terstellt, in der alle für den Einsatz im Indi- 
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HEINRICH ТЇММ 
Kriegsende in Singapur 


23-Jährig trat Heinrich Timm am 4. Oktober 
1933 in die Reichsmarine ein und durchlief die 
Ausbildung zum Offizier. Zum 1. Januar 1936 
wurde er als Wachoffizier auf dem Torpedo- 
boot T 190 im Sperrmittel-Versuchskom- 
mando zum Leutnant zur See befördert. 
Ende September 1936 wechselte er in die 

1, Minensuchflottille als Erster Wachoffizier 
des Minensuchbootes M 132. Ein Jahr 

spáter übernahm der Oberleutnant zur See 
dieselbe Funktion auf M no (später M 7), 
dessen Kommandant er am 1. Juli 1939 wurde. 
Seit 1. Februar 1940 Kapitänleutnant, über- 
gab er das Minensuchboot am 30. Márz 1941 
und begann die Ausbildung zum U-Boot- 
Kommandanten. Im September 1941 wurde 
er Kommandant auf U 251, mit dem er nach 


Ausbildungs- und Erprobungsfahrten in 
der Ostsee 1942 nach Norwegen verlegte. 
Eroperierte mit dem Typ VII C-Boot in der 
Nordsee und im Nordmeer. Im Juni 1943 lief 
Timm mit U 251 wieder in Kiel ein und gab 
das Kommando am 1. September 1943 ab. 
Einen Tag spáter begann die Baubelehrung 
für U 862 in Bremen. 

Am 7. Oktober wurde ihm das Kommando 
über das Boot vom Typ IX-D2 übertragen. 

U 862 operierte ab Mitte 1944 in der Kap- 
Region, im Indischen Ozean, in Fernost 

und im Pazifik als Teil der U-Boot-Gruppe 
„Monsun“. 

Ат 1. Juli 1944 zum Korvettenkapitän beför- 
dert, erlebte er das Kriegsende in Singapur, 
wo Timm von den Japanern interniert wur- 
de. Bis zum 9. April 1948 befand er sich als 
britischer Kriegsgefangener in Camp 200 
Llanover Park bei Abergavenny/Wales. 
Timm trat in die neu gegründete Bundes- 
marine als Fregattenkapitän ein und über- 
nahm das Kommando über die Schul- 
fregatte Scharnhorst (Ex-HMS Mermaid). 
Anschließend war er Kommandeur des Ma- 
rinestützpunktes Flensburg. Am 30. Sep - 
tember 1966 trat er in den Ruhestand. 


Auszeichnungen (Auswahl): 
Eisernes Kreuz 2. Klasse, Eisernes Kreuz 
1. Klasse, Ritterkreuz des Eisernen Kreuzes 
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DER KOMMANDANT: Heinrich Timm, hier als 
Korvettenkapitän, wurde am 30. April 1910 in 


U 862 LEGT IN DRONTHEIM AB: Gut zu 
erkennen ist die lang gezogene Bauform der 
IXer-Boote, die die Überwasserfahrt bei 
hoher See erschwerte 

Foto: Deutsches U-Boot-Museum, Cuxhaven-Altenbruch 


schen Ozean vorgesehenen Boote versam- 
melt sind — die „Monsun“-Boote. 

Timm gelingt die Passage durch die 
Straße in den nördlichen Atlantik. Er 
rikte Anweisung, sich fernab der Schiff- 
fahrtsrouten zu halten und die gut gesicher- 
ten Konvois nicht anzugreifen. Er läuft mit 
dem Boot Richtung Süden. Einen leeren 
Tanker, der als Einzelfahrer auf der Kon- 
voi-Route Freetown-Karibik unterwegs ist, 
muss er aufgrund dessen zu hoher Ge- 
schwindigkeit ziehen lassen. Er soll ja auch 
erst їп der Kap-Region auf Jagd gehen. 


Erste Versenkungen 

Am 24. Juli 1944 entdeckt er das amerikani- 
sche Dampffrachtschiff Robin Goodfellow. 
Nach einem gescheiterten Torpedoangriff 
gelingt es, den Dampfer mit 8.600 Tonnen 
Chromerz an Bord am 25. Juli um 2 Uhr er- 
neut anzugreifen und zu versenken. 

Am 6. August steht U 862 am Kap und 
erhält den neuen Auftrag, durch den Mo- 
zambique-Kanal in den Golf von Aden vor- 
zustoßen. Bei Mozambique herrscht reger 
Schiffsverkehr, und das Boot kann insgesamt 
vier bewaffnete britische Handelsschiffe vom 
13. bis 19. August mit ungefähr 21.000 ВЕТ 


versenken: das Dampffrachtschiff Radbury, 
den Frachter Empire Lancer, den Munitions- 
frachter Nairung und schließlich den Damp- 
fer Wayfarer. 

Dann verlegt Timm nach Norden und 
wird am 20. August von einer Catalina 
H/265 entdeckt. Der Brite nähert sich im 
Sturzflug - zum Tauchen ist es zu spät. Der 
Besatzung gelingt es, die Geschütze recht - 
zeitig klarzumachen. Das Flugzeug fliegt 
direkt in den Geschützhagel und stürzt 
neben dem Boot ins Meer. Timm versucht 
sich nun mit voller Fahrt von der Unglücks- 
stelle zu entfernen, da er vermutet, dass an- 
dere Flugzeuge alarmiert worden sind. 

Das kostet viel Kraftstoff - der wird nun 
knapp. Deswegen entschließt er sich, nicht 
in den Golf von Aden zu verlegen, sondern 
abzudrehen. Später wird er erfahren, dass 
seine Entscheidung richtig war. Die britische 
»Sommerville-Force" suchte das U-Boot 
im Absturzgebiet der Catalina - Timm war 
zu diesem Zeitpunkt bereits lange auf Ost- 
kurs und blieb für die Briten unauflindbar. 
Mit der „Force 66“ stand dem britischen 
Admiral Sir James Fownes Sommerville seit 
Mitte 1944 ein schlagkräftiger, auf U-Boot- 
Jagd spezialisierter Verband zur Verfügung. 


Rendezvous-Punkt 

Anfang September 1944 nimmt U 862 Kon- 
takt zu dem Stützpunkt Penang auf und er- 
fährt den Rendezvous-Punkt. Eine Arado 
196 wird die sichere Einfahrt des Bootes 
durch das gefährliche Seegebiet vor Penang 
überwachen. Britische und niederländische 
U-Boote sind hier ebenso wie britische Jagd- 
flugzeuge eine Bedrohung. Timm bleibt vor- 
sichtig. Als ihn die Meldung erreicht, das Ge- 
biet sei „feindfrei“, und er die Агайо über 
sich sieht sowie ein japanisches Torpedoboot, 
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KENNZEICHEN: Heinrich Timms Spitzname war „Tüte“, da er ständig 
eine Papiertüte mit Süßigkeiten bei sich hatte. Die Besatzungen 
brachten deswegen eine Tüte in die Embleme von U 251 und U 862 ein 


Foto: Sammlung Schiff Classic — — 


das ihm Geleit gibt, läuft er am 9. September 
1944 in Penang ein. 

Geschafft! Nur wenigen Booten gelingt 
die gefährliche Reise in diesen Kriegsjah- 
ren. Nun gehört U 862 zur 33. U-Flottille in 
Penang, die seit September 1944 operativ 
von Flensburg geführt wird. Die deutsche 
Besatzungszeit in Frankreich hatte mit der 
Befreiung von Paris am 25. August 1944 ge- 
endet, auch wenn einige Atlantikfestungen 


Da die Besatzung seit 
Jahren zusammen fuhr, 
herrschte an Bord 
ein tiefes Vertrauen. 
Politische Gespräche 
an Bord wurden nicht 
geführt, aber Timm 
spielte Musik von 
Komponisten, die 
im Deutschen Reich 
unerwünscht waren. 
Auch ignorierte 
тап an Bord den 
Deutschen Gruß, der 
nach dem Attentat auf 
Hitler für die gesamte 
Wehrmacht befohlen 
worden war 


IMMER WACHSAM: Bei Überwasserfahrt 
hielt die Turmbesatzung stets Ausschau 
nach feindlichen Flugzeugen und 
gegnerischen Überwasserkontakten 

Foto: Deutsches U-Boot-Museum, Cuxhaven-Altenbruch 


verbissen weiterkämpften - Bordeaux gehör- 
te nicht dazu, und die deutschen Truppen 
waren abgezogen. 


Zusammenarbeit mit Japan 

Nach diplomatischen Anlaufschwierigkeiten 
hatten sich Japan und das Deutsche Reich 
erst Ende 1942 auf eine strategische Zusam- 
menarbeit verständigt, die der Kriegsmarine 
die Nutzung japanischer Stützpunkte und 
die notwendige logistische Unterstützung er- 
móglichte. Japan verfolgte dabei allerdings 
sehr eigennützige Ziele, da ihre eigene 
Schlagkraft von U-Booten viel zu schwach 
ausgeprägt war. Karl Dönitz hatte als Befehls- 
haber der U-Boote einen Einsatz von deut- 
schen U-Booten im Indischen Ozean und in 
der Kap-Region immer wieder befürwortet, 
um den Gegnern so viel Schaden wie mög- 
lich durch die Vernichtung von Handels- 
schiffsraum zuzufügen, aber auch, um den 
Warenaustausch kriegswichtiger Rohstoffe 
mit Japan zu unterstützen. 

Seit Juni 1942 transportierten japanische, 
deutsche und italienische U-Boote kriegs- 
wichtige Güter, Fachpersonal, aber auch 
technisches Know-how zwischen den drei 
Staaten. U 180, unter dem Kommando von 
Korvettenkapitàn Werner Musenberg, über- 
gab beispielsweise am 20. April 1943 etwa 
300 Kilometer südlich von Madagaskar den 
indischen Nationalisten Subhas Chandra 
Bose und den arabischen Nationalisten Abid 
Hasan an den japanischen U-Kreuzer I 29. 
Ebenfalls erhielt der japanische Komman- 
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dant Waffen und Baupläne für Kriegsgerät. 
Im Gegenzug übernahm Musenberg zwei 
Schiftbauofliziere der Kaiserlich-Japanischen 
Marine und зо Goldbarren. 

Operationen in entfernten Seegebieten 
führte das Reich bis dahin nur begrenzt 
durch, da sich die Versorgung der Hilfskreu- 
zer 1942/43 und der Ende 1942 erstmals ein- 
gesetzten U-Boote als schwierig erwies. 
Durch die Übereinkunft mit Japan konnten 
deutsche U-Boote, vornehmlich der Typen 
IX, nun länger in entfernten Gebieten operie- 
ren. Hitler entschied am 26. Februar 1943, 
Japan ein U-Boot zu überlassen. 


Vier Boote der ersten Welle 


Mit der Übergabe von U 511 (Marco Polo) 
unter dem Kommando von Kapitänleutnant 


SEEAUFKLÄRER: Die U-Jáger Catalina kamen weltweit zum Einsatz. U 862 
gelang es am 20. August 1944, ein Flugboot dieses Typs mit der Bordkanone 
abzuschießen Foto: picture-alliance/Heritage-Images/The Print Collector 
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Fritz Schneewind an Japan als ein persön- 
liches Geschenk Hitlers an Kaiser Hirohito 
am 16. September 1943 wurde das Abkom- 
men feierlich und protokollarisch besiegelt. 
Die Besatzung kehrte Mitte November nach 
Penang zurück, wo sie in den Stab des neuen 
Stützpunktkommandos integriert werden 
sollte. Dort eingetroffen, erwartete sie der 
neue deutsche Kommandeur, Korvettenka- 
pitän Wilhelm Dommes, der mit U 178 Ende 
August in Penang eingetroffen war. 
Mittlerweile waren vier Boote der , Ersten 
Welle“ in dem südostasiatischen Hafen ein- 
gelaufen. Dónitz hatte zehn Boote im Zu- 
sammenhang mit dem Abbruch des Konvoi- 
Krieges im Atlantik aus verschiedenen 
Häfen in Deutschland und Frankreich in 
Marsch setzen lassen. Da die U-Boote wäh- 
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das Treibstoff, Proviant und Munition übernimmt. Der Versorger stand U 862 
nicht mehr zur Verfügung, da er bereits im März 1944 versenkt worden war 
Foto: picture-alliance/WZ-8ilddienst. 


ч 
TIEF EINGESACKT: Die D 2-Boote, die über 
Wasser 19,2 und unter Wasser 6,9 Knoten 
erreichen konnten, hatten erhebliche 

=. Schwierigkeiten bei rauem Wetter. Timm 

sollte das mit seinem fast 90 Meter langen 

und 7,5 Meter breiten Boot besonders auf 

seiner zweiten Feindfahrt südlich von 

‚Australien zu spüren bekommen 

Foto: Deutsches U-Boot-Museum, Cuxhaven-Altenbruch 
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1 STÜTZPUNKT „SIEGFRIED“: Jedem U-Boot, das 

in Penangeinlief, wurde ein begeisterter Empfang 
bereitet. Die Mitnutzung der japanischen Basis 
durch die Deutschen war ein Zeichen der deutsch- 
japanischen Bündnistreue Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


KLAR ZUM ANLEGEN: U 862 läuft die Swettenham-Pier 
D in Penangan, wo das Empfangskomitee - deutscher und 
И ‚japanischer Stab, Abordnungen und eine Musikkapelle - 
J| bereitswartet Foto: Deutsches U-Boot-Museum, Cuxhaven-Altenbruch 


ALLE MANN: Kapitänleutnant Timm тїї дег 
kompletten Besatzung von U 862, für die 
nicht viel Platz im Boot war. Durch die Nach- 
rüstung mit einem Schnorchel 1944 wurde 
der Innenraum noch weiter eingeschränkt 
Foto: Deutsches U-Boot-Museum, Cuxhaven-Altenbruch 


rend der Zeit des Sommermonsuns ihr Ziel 
erreichen sollten, nannte die Ki 
diese U-Boot-Gruppe „Monsun“. Sechs Boo- 
te der „Ersten Welle“ gingen verloren, eben- 
so drei der vier in Marsch gesetzten der 
„Zweiten Welle“, 


Stützpunkt Penang 

Während die Kriegsmarine Penang als deut- 
schen U-Boot-Stützpunkt nutzte, befanden 
erft- und Instandsetzungska 
apur (Shonan). Weitere Stütz- 
punkte waren in Jakarta (Batavia) und Sura- 
baya aufgebaut worden. Den japanischen 
Stützpunkt Sabang auf der indonesischen 
Insel Pulau-We durften die deutschen Ein- 
heiten ebenfalls nutzen. Batteriewechsel für 
die U-Boote hingegen konnten nur in den 
japanischen Stützpunkten Kobe und Yoko- 
hama durchgeführt werden. 

Den Bereich Ostasien führte der deutsche 
Verteidigungsattaché in Japan mit Sitz in 
Tokio, Vizeadmiral, seit 1. August 1944 Ad- 
miral Paul Wenneker. Der Marine-Sonder- 
dienst koordinierte alle Blockadebrecher 
und wickelte den Rohstoff-Warenverkehr 
zwischen Japan und dem Deutschen Reich 
ab. Da es aber immer weniger Überwasser- 


VORBEREITUNGEN: Letzte Arbeiten vor 
Чет Auslaufen des Bootes; gut zu erkennen 
sind die beiden 2-cm-Zwillingsflak 

Foto: Deutsches U-Boot-Museum, Cuxhaven-Altenbruch 


entschied Hitler am 18. Januar 1944, keine 
Überwasserschiffe mehr als Blockadebre - 
cher einzusetzen. Den Rohstoffverkehr zwi- 
schen Japan und dem Deutschen Reich 
mussten nun U-Boote übernehmen. Sofern 
es sich nicht um reine Fracht-U-Boote han- 
delte, hatten die Frontboote trotz Zuladung 
einen Kampfauftrag zu erfüllen. 

Mit der überraschenden Kapitulation Ita- 


schiffen gelang, das engmaschige gegne- liens im September 1943 gelangten Japan 


rische Überwachungsnetz zu durchbrechen, 
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und das Deutsche Reich in den Besitz von 


italienischen U-Booten, die die Kriegsma- 
rine teilweise als Fracht-U-Boote zwischen 
Singapur, Penang, Surabaya, Kure und Kobe 
einsetzte, 


Japaner begeistert 

Die Besatzung von U 862 hatte sich am 
9. September 1944 „rausgeputzt“ und stand 
angetreten an Oberdeck. Der Empfang an 
der Swettenham-Pier im „Stützpunkt Sieg- 
fried“ war überwältigend, und der Komman- 
dant, mittlerweile im Dienstgrad eines 
Korvettenkapitäns, wurde als erfolgreiches 
U-Boot-Ass bereits gefeiert. Eine japanische 
Musikkapelle spielte deutsche Lieder zur 
Begrüßung. Der deutsche Stab und eine 
große japanische Delegation des Stützpunk- 
tes sowie dort liegender japanischer U-Boote 
standen angetreten auf der Pier. 

Für die Besatzung waren ein Besuchspro- 
gramm ausgearbeitet und zur Regeneration 
Unterkünfte organisiert worden, sodass die 
Männer, die nicht an Bord benötigt wurden, 
nach Wochen auf See etwas Ruhe finden 
konnten. Zwei Autos standen für den Kom- 
mandanten und die Offiziere bereit, Emp- 
fänge, Cocktailpartys und Höflichkeitsbesu- 
che aufdem Programm. 


Reparaturen nötig 

Notdürftig ließ der Leitende Ingenieur (1.1.) 
von U 862 mithilfe des deutschen Stabes 
dringende Instandsetzungsarbeiten durch- 
führen. Schnell wurde ihm und dem Kom- 
mandanten aber klar, dass das Boot überholt 
werden musste. Dafür reichten die Kapazi- 
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täten in Penang nicht aus. Das würde nur in 
Singapur möglich sein, wo das Boot sowieso 
eingedockt werden musste, um die Zula- 
dung zu entfernen. Am 12. September legte 
U 862 ab und erreichte einen Tag später, 
kurz vor Mitternacht, Singapur. Die Passage 
durch die Straße von Malakka war ruhig ver- 
laufen, und der an Bord genommene deut- 
sche Lotse, Charly Militzer, hatte einen guten 
Job gemacht. 

Am 19. September erhielt Timm für seine 
Versenkungserfolge das Ritterkreuz. Außer- 
dem gingen 14 Eiserne Kreuze Erster Klasse 
und 36 Eiserne Kreuze Zweiter Klasse an Be- 
satzungsangehörige. U 862 lag mittlerweile 
im Trockendock, wo die Kielplatten entfernt 
wurden, um mehrere Hundert Stahlflaschen 
mit Quecksilber und Barren aus Blei zu ent- 
laden, die während der Fahrt als Ballast ge- 
dient hatten und nun dem Kriegsverbün- 
deten zur Verfügung gestellt wurden. Der 
Ballast wurde ersetzt und die Kielplatten 
wieder angebaut. Das Boot erhielt einen 
neuen Anstrich. 


Großadmiral Dönitz stimmt zu 

Eine Grundüberholung der Maschine sowie 
eine Überprüfung der Batterien gaben die 
Gewähr, dass U 862 noch lange operations- 
fähig bleiben konnte. Bereits in Penang hatte 
Timm die Genehmigung vom B.d.U. erbe- 
ten, weitere Unternehmungen bis an die aus- 
tralische Küste durchzuführen. Die „Mon- 
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GESELLIGES BEISAMMENSEIN: In Südostasien kümmerten sich dort lebende 


Auslandsdeutsche um die U-Boot-Besatzungen - eine willkommene Abwechslung 


Foto: Deutsches U-Boot-Museum, Cuxhaven-Altenbruch 


sun“-Kommandanten waren übereinstim- 
mend der Meinung, dass aufgrund der aus- 
sichtslosen Lage im Atlantik die U-Boot- 
Jagd im Indischen Ozean und in den fern- 
östlichen Gewässern erfolgversprechender 
еіп würde. 

Dönitz stimmte der Idee von Timm am 
14. September zu. Das traf auch die Interes- 


Unterseeboot U 862 


== 1—5 


sen der Japaner, die jede Unterstützung 
brauchten, da ihre U-Boot-Verluste in die 
Höhe schnellten. Zu Beginn des Jahres 1944. 
verfügte die Kaiserlich-Japanische Marine 
über 75 U-Boote. Bis August 1944 hatte sie 
43 verloren, wobei im Gegenzug lediglich 
15 Schiffe im Indischen Ozean und eines im 
Pazifik versenkt werden konnten. Den For- 
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derungen des japanischen Bündnispartners 
nach verstärkter deutscher Rüstungsunter- 
stützung und weiterer „Monsun“-Boote trat 
Hitler nur zögerlich, teilweise ausweichend 
entgegen. Zu stark war die eigene Werft- 
industrie durch alliierte Bomberangriffe in 
Mitleidenschaft gezogen. 

Die Übergabe des Typ IX C/40-Bootes 
U 1224im Februar 1944 an eine in Bordeaux 
ausgebildete japanische Crew und die Umbe- 
nennung in RO 501 blieb eine Ausnahme — 
das Boot erreichte allerdings nie Japan, son- 
dern wurde am 13. Mai 1944 nordwestlich 
der Kapverden von einer amerikanischen 
Task Group entdeckt und von dem Geleit - 
zerstórer USS Francis M. Robinson mit Was- 
serbomben versenkt. 


U 862 verlässt Singapur 

Die ursprüngliche Idee Timms, gemeinsam 
mit U 168 unter Kapitänleutnant Helmuth 
Pich zu operieren, wurde verworfen, da des- 
sen Boot für einen Batteriewechsel nach 
Kobe verlegen sollte. Dazu sollte es aber 
nicht mehr kommen. Das niederländische 
U-Boot Zwaardvisch versenkte U 168 am 
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6. Oktober in der Java-See. Das holländische 
Boot war Teil der 8. britischen U-Boot-Flot- 
tille, die in Fremantle, an der Westküste Aus- 
traliens, stationiert war. 

Die Instandsetzungsarbeiten an U 862 
waren Ende Oktober zum Abschluss ge- 
bracht worden. Timm lief am 5. November 
1944 aus Singapur aus, brach die Verlegung 
nach Jakarta wegen Maschinenschadens 
aber ab, kehrte zurück und verliefi den Ha- 
fen von Singapur erneut am 6. November. 


STÖRANFÄLLIG UND GEFÄHRLICH: 
Der Schnorchel sollte den U-Booten 
eine längere Unterwasserfahrt ermög- 
lichen. Bei einretendem Seewasser 
machte der Schnorchel allerdings 
„dicht“, sodass die Abgase der Diesel- 
motoren ins Bootsinnere gelangten 
Grafik: Slawomir Lipiecki 


Jakarta erreichte er zwei Tage später. Da die 
Alliierten mittlerweile das Seegebiet vor 
Penang vermint hatten und der Stützpunkt 
vermehrt Fliegerangriffen ausgesetzt war, 
war die Kriegsmarine mit ihren Kräften nach 
Jakarta ausgewichen. Der Stützpunkt warim 
Mai 1943 errichtet worden und diente 
zunächst als Anlaufhafen für Überwasser- 
Blockadebrecher. 

In einem Hotel auf einer Teeplantage in 
den Bergen fanden Teile der Besatzung von 


Grafik: Slawomir Lipiecki 
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dann absackten 
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KOMMANDANT AUF DER BRÜCKE: Trotz schónstem Wetter war immer äußerste Vorsicht 
geboten, denn gegnerische Flugzeuge und Schiffe konnten jederzeit in Sichtweite kommen 


U 862 Ruhe und Erholung, während die Pla- 
nungen für die anstehende Feindfahrt an 
Bord auf Hochtouren liefen. Timm wusste 
zu diesem Zeitpunkt noch nicht, dass die 
alliierten Nachrichtendienste über das deut- 
sche Vorhaben, an die australische Küste 
heranzustoßen, informiert waren. Der guten 
gegnerischen Aufklärungsarbeit war bereits 
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Foto: Deutsches U-Boot-Museum, Cuxhaven-Altenbruch 


U 168 zum Opfer gefallen. U 537 sollte am 
10. November 1944 ihr nächstes Ziel werden. 
Kapitänleutnant Peter Schrewe war am 
9. November aus Surabaya mit Ziel Austra- 
lien ausgelaufen. 

Am 18. November 1944 verließ U 862 
den Marinestützpunkt Jakarta, passierte die 
Sunda-Straße und ging auf Südkurs. Im 


TRÜGERISCH: Das lang gezogene Vorschiff der IX О2-Туреп 
tauchte selbst bei ruhiger See sehr tief ein. Augenzeugen berichten, 
dass die Boote kurz vor dem Eintauchen „in der Luft hingen“ und 


Foto: Deutsches U-Boot-Museum, Cuxhaven-Altenbruch 


Zuge der Instandsetzungsarbeiten waren 
auch einige Modifikationen vorgenommen 
worden. Sowohl Timms Boot als auch U 196 
unter dem Kommando von Oberleutnant 
zur See Werner Striegler hatten jeweils die 
„Bachstelzen‘, einen ausklappbaren Schlepp- 
Tragschrauber, abgegeben. Der Stützpunkt- 
kommandeur hatte sie bei den Japanern ge- 
gen zwei Aufklärungs-Wasserflugzeuge vom 
Тур Aichi E 13A eingetauscht, um die deut- 
sche Fliegerdivision, die ebenfalls nach Ja- 
karta verlegt worden war, zu verstärken, 


Gemeinsame Operation? 

Da der Verlust von U 537 noch nicht be- 
kannt war, ging Timm davon aus, dass er ge- 
meinsam mit Schrewe operieren würde. Fer- 
ner setzte er auf das Überraschungsmoment 
- zwar blieb sein Auslaufen zunáchst unent- 
deckt, die Absicht der Deutschen hingegen 
war den Alliierten bekannt. U 862 kam den- 
noch gut voran, und die britischen und 
australischen Aufklärungsflugzeuge blieben 
in ihrer Suche erfolglos. Timm staffelte am 
23. November näher an die australische 
Küste, ging auf südöstlichen Kurs und ope- 


rierte bis zum 20. Dezember vor 
der Südküste Australiens. 

Das Wetter hatte sich Ende 
November bereits erheblich 
verschlechtert, und das Boot 
kämpfte mit der langen antarkti- 
schen Dünung. Gepaart mit der 
Monotonie, aber steten Wach- 
samkeit an Bord für die Besat- 
zung eine besondere Herausfor- 
derung. Zudem stießen sie nicht 
auf den erwarteten hohen 
Schiffsverkehr. 

Ат 9. Dezember entdeckten 
sie den bewaffneten griechi- 
schen Frachter Illios, den Timm 
- entgegen dem Ratschlag seines 
I WO - mit dem Bordgeschütz 
angreifen ließ. Der erste Versuch 
scheiterte, da im Moment des 
Feuerbefehls das Schiff über- 
holte und die Salven jenseits des 
Frachters ins Wasser einschlu- 
gen. Die оз erwiderte das Feu- 
er, was Timm zum Tauchen veranlasste, und 
setzte einen Funkspruch ab. Nun war den 
Gegnern klar, dass sich ein U-Boot vor Aus- 
tralien befand. Mit Höchstfahrt versuchte 
U 862 abzulaufen. Die von dem zuständigen 
australischen Seegebiets-Befehlshaber, Com- 
mander Francis William Heriot, umgehend 
in Marsch gesetzten Korvetten HMA Burnie 
und HMA Maryborough suchten in dem be- 
treffenden Seegebiet nach dem U-Boot. 


Suche nach dem Boot 

Unschwer kamen die australischen Behör - 
den darauf, dass es sich nur um U 862 han- 
deln könnte, das nun vor der Südküste 
operierte. Sofort wurde der gesamte Schiffs- 
verkehr gewarnt und angeordnet, die be- 
kannten Schifffahrtsrouten zu meiden sowie 
nachts abgedunkelt zu fahren. 

Hinsichtlich der Absichten des deutschen 
U-Bootes lagen sie jedoch falsch: 51 
teten, U 862 wolle Minen legen. Desweg. 
mobilisierten sie die 21. Minensuch-Flottille, 
die aus Sydney auslief, um in der Bass-Strait, 
nördlich der Insel Tasmanien, nach Minen 
zu suchen. Gleichzeitig suchten australische 
Aufklärungsflugzeuge nach dem deutschen 
Unterseeboot. 

Aufgrund der schlechten Wetterbedin- 
gungen blieb U 862 verborgen, und die aus - 
tralischen Minensucher waren in ihrer 
Suche erfolglos. Timm steuerte das Boot auf 
Südkurs und fuhr entlang der Tasmanischen 
Küste mit dem Ziel, an die Ostküste Aus - 
traliens vorzustoßen und dann gegen die 
Schifffahrtsroute Wellington-Melbourne zu 
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zwei Tage später sank 


TITELTHEMA 


RÜCKGRAT GEBROCHEN: Sinkender Frachter nach einem 
Torpedoangriff durch ein deutsches U-Boot. So erginges der 
Peter Silvester, die U 862 am 6. Februar 1945 torpedierte und 


Foto: picture-alliance/akg:images 


Das Kaiserreich 
Japan stieß von Anfang 
Dezember 1941 
bis Mitte 1942 nach 
Südostasien vor. 

Bis 1945 blieben 
die ehemaligen 
Kolonialgebiete 
der USA, von Groß- 
britannien, Frankreich 
und den Niederlanden 
unter japanischer 
Kontrolle. Es handelte 
sich damit um 
die flächenmäßig 
größte Ausdehnung 
des Kaiserreiches 


operieren. An der Südspitze Tas- 
maniens machte er am 15. De- 
zember einen einzelfahrenden 
Tanker aus, den er allerdings zie- 
hen lassen musste, da ein austra- 
lisches Geleitflugzeug Timm 
zum sofortigen Tauchen zwang. - 
Und einen weiteren Frachter 
konnte er am 20. Dezember auf- 
grund der schlechten Sichtver- 
hältnisse und der Geschwindig- 
keit des Schiffes ebenfalls nicht 
bekämpfen. 


Angriff! 

Erfolglos blickte somit die Besat- 
zung auf das anstehende Weih- 
nachtsfest in See. Die Kombüse 
hatte ein reichhaltiges Essen zu- 
bereitet, und der von den Techni- 
kern gebaute Weihnachtsbaum — 
Besenstil mit Kupferdraht - gab 
der Besatzung ein gewisses Ge- 
fühl von friedlicher Weihnacht. 

Die Grußbotschaft von Dönitz kam um 
21:30 Uhr, in der er die U-Boote in Fernost 
besonders würdigte. Zur gleichen Zeit nahm 
man in der Zentrale von U 862 Fahrgerä 
he eines langsam fahrenden Schiffes auf. 
m folgte dem Schiff und setzte das Boot 
2.000 Meter hinter den Liberty-Frachter. Ein 
abgefangener, offener Funkspruch an die Ha- 
fenbehörde von Sydney offenbarte das Ziel 
der Robert J. Walker. 

Um 2:30 Uhr des Ersten Weihnachtstages 
feuerte Timm die ersten Torpedos. Der Li 
berty-Frachter erwies sich allerdings zäher 
als erwartet, sodass es weitere Angriffe erfor- 
derte, bis das Schiff in den Morgenstunden 
des 25. Dezember 1944 schließlich zu sinken 
begann. Der australischen Marine gelang es 
jedoch nicht, U 862 aufzuspüren — schlech- 
tes Wetter und die „Feiertagsroutine“ zu 
Weihnachten kamen Timm entgegen. Als 
die australische Marine endlich alle verfi 
baren Kräfte aktiviert hatte, war er bereits 
auf Ostkurs gegangen. Noch bis zum 29. De- 
zember suchten die Australier weiter erfolg- 
los nach U 862. 


Glück für Timm 

Die australischen und britischen Seestreit- 
kräfte befanden sich fortan in höchster 
Alarmbereitschaft. Handelsschiffe mit wich- 
tiger Ladung wurden, sofern es die Kapazi - 
täten zuließen, eskortiert. Dies insbesondere 
auf den küstennahen Schifffahrtsrouten, 
da die Admiralität annahm, das U-Boot 
operierte weiter vor der Südostküste Aus- 
traliens. Ab Mitte Januar vermuteten sie 
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das feindliche U-Boot bereits auf dem Rück- 
weg in die Java-See. 

Insofern war es ein Glück für Timm, dass 
sein Angriff auf einen Einzelfahrer am 
27. Dezember 1944 auf der Route Welling- 
ton-Sydney aufgrund eines Torpedoversa- 
gers gescheitert war. So konnte er unentdeckt 
am 7. Januar 1945 die Nordspitze Neusee- 
lands erreichen, nachdem sie sich tagelang 
durch schwere See gekämpft hatten. Die 
schlechte Sicht hingegen begünstigte Timm, 
konnte er sich doch sicher sein, dass bei sol- 
chen Sichtverháltnissen eine Aufklärung aus 
der Luft unmöglich war. 

Die folgenden Tage operierte U 862 an 
der nördlichen Ostküste der neuseeländi- 
schen Nordinsel und lauerte förmlich auf 


ÜBERSICHT 
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Beute. Am 13. Januar scheiterte ein Angriffs- 
versuch auf einen Frachter, da Timm sein 
Bootnichtin eine gute Angriffsposition brin- 
gen konnte. Zwei Tage später positionierte er 
sich vor die Hafeneinfahrt von Gisborne. 
Timm kannte den Hafen aus seiner Zeit in 
der Handelsmarine und hoffte, auf Reede 
liegende Dampfer versenken zu können. 

Aber lediglich der 742 Tonnen schwere 
Frachter Pukeko konnte ausgemacht werden, 
den Timm für „nicht torpedowürdig“ erach- 
tete. Einen Angriff mit dem Geschütz schloss 
er aus, um seine Position nicht zu verraten. 
Und auch den Beschuss der Hafenanlagen 
verwarf er wieder; stattdessen verlegte er vor 
den Hafen von Napier. Von dort folgte Timm 
einem Dampfer, auf den der Torpedoangriff 


misslang, aber von der Besatzung des Han- 
delsschiffes beobachtet worden war und so- 
fort gemeldet wurde. Das U-Boot setzte sich 
ab, und Timm folgte dem Plan, nun sein 
Glück vor dem Hafen von Wellington zu ver- 
suchen. Er war überzeugt, dass die Neusee- 
länder jetzt von der Präsenz des deutschen 
U-Bootes wussten, Hier täuschte er sich. Erst 
nach dem Krieg erfuhren die Neuseeländer, 
dass U 862 in ihren Gewässern unterwegs 
gewesen war. 


Fernschreiben trifft ein 

Seinen „Wellington-Plan“ musste Timm je- 
doch aufgeben, da ein Fernschreiben des 
B.d.U. am 17. Januar eintraf: „Von der Esch, 
Ganzer, Schrewe, Timm, sofort nach Jakarta 


U-Boote, die in der Kap-Region und im Indischen Ozean operierten 


U-Boot-Gruppe „Eisbär“, deren Boote wie die „Monsun“-Boote im selben Seeraum operierten 


U-Boot Kommandant Dauer der Unternehmung Erfolge 
Typ (BRT-Angaben gerundet) 
u19 KKpt Ernst 15.8.1942 (Kiel) bis 8.10.1942 1 Schiff (6.500 BRT) 
IXD2 Sobe (Verlust des Bootes) versenkt 
и 459 KKpt Georg 18.8.1942 (St. Nazaire) bis 9 U-Boote im Süd- 
XIV („Milchkuh“), von Wilamowitz- 4.11.1942 (St. Nazaire) atlantik versorgt 
der Gruppe Moellendorf 
zugeordnet 
0172 Kptlt 19.81942 (Lorient) bis 8 Schiffe (60.000 BRT) 
хс Carl Emmermann ` 27121942 (Lorient) versenkt 
0504 KKpt Hans-Georg- 19.8.1942 (Lorient) bis 6 Schiffe (36.100 BRT) 
DC Friedrich Poske 11121942 (Lorient) versenkt 
U 68 KKpt Karl-Friedrich 20.8.1942 (Lorient) bis 9 Schiffe (56.300 ВАТ) 
DC Merten 6.121942 (Lorient) versenkt 
U156 KKpt Werner 20.8.1942 (Lorient) bis 3 Schiffe (20.300 ВЕТ) 
DC Hartenstein 16111942 (Lorient) versenkt 
0159 KptLt Helmut 24.8.1942 (Lorient) bis TI Schiffe (63.700 ВЕТ) 
хс Witte 511943 (Lorient) versenkt 
Weitere U-Boote, die in den Indischen Ozean vordrangen 
U 181 KptLt/KKpt 12.9.1942 (Kiel) bis 1811943, 12 Schiffe (53.800 BRT) 
IXD2 Wolfganglüth (Bordeaux) versenkt 
23.3.1943 (Bordeaux) bis 10 Schiffe (45.300 BRT) 
14101943 (Bordeaux) versenkt 
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Verbleib 


8101942 vor Kapstadt durch 
Wasserbomben des britischen 
Zerstörers HMS Active versenkt 
2471943 nach Beschädigungen 
durch britischen Fliegerangriff 
selbst versenkt 


13.12.1943 Selbstversenkung nach 

schweren Beschädigungen durch 
amerikanische Flugzeuge und Schiffe 
westlich der Kanarischen Inseln 

30.7.1943 nordwestlich von Kap Ortegal 

von amerikanischen Schiffen mit 
Wasserbomben versenkt 

10.4.1944 nordwestlich von Madeira von 
‚amerikanischen Flugzeugen versenkt 
12.91942 Versenkung der Laconia 
(Laconia-Befehl). U 156 verließ 

vorzeitig die „Eisbär“-Gruppe. 

Kein Einsatz im Indischen Ozean. 

8.3.1943 von einem amerikanischen 
Flugzeug östlich von Barbados versenkt 

U 159 wurde als Ersatz von U 156 der Gruppe 
„Eisbär“ zugeschlagen, nachdem weitere 
Versorgung in See durch U 459 möglich war. 
28.7.1943 durch amerikanischen Bomber 
südlich von San Domingo versenkt 


U 181 wurde 1944 „Monsun“-Boot und ver- 
legte nach Penang unter FKpt Kurt Freiwald. 
10.5.1945 an Japan übergeben 


CANADIAN РАС! 


U-Boot Kommandant 
Typ 

Uu KptLt Robert 
IXD2 Gysae 

U 182 KptLt Asmus- 
IXD2 Nicolai Clausen 
U 506 KKpt Erich 
DC Würdemann 
U 509 OLtzS Werner 
хс Witte 

0516 ККрї Gerhard 
IXC Wiebe 

U 160 KptLt Georg 
DC Lassen 

0180 FKpt Werner 
IXDI Musenberg 
U198 FKpt Werner 
IXD2 Hartmann 
0195 ККрї Heinz 
IX Di Buchholz 
U197 KptLt Robert 
IX D2 Bartels 
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Dauer der Unternehmung 


1791942 (Kiel) bis 
2211943 (Bordeaux) 
14.943 (Bordeaux) bis 
1101943 (Bordeaux) 
9121942 (Horten) bis 
1651943 (Verlust 

des Bootes) 

14121942 (Lorient) bis 
8.51943 (Lorient) 


23121942 (Lorient) bis 
1.53943 (Lorient) 


23121942 (Lorient) bis 
4.51943 (Lorient) 
6:11943 (Lorient) bis 
10.5.1943 (Bordeaux) 


9.21943 (Kiel) bis 
31943 (Bordeaux) 


9,31943 (Kiel) bis 
24.91943 (Bordeaux) 


20.31943 (Kiel) bis 
2371943 (Bordeaux) 


3.41943 (Kiel) bis 
20.8.1943 (Verlust 
des Bootes) 


Erfolge 
(BRT-Angaben gerundet) 


8 Schiffe (49.300 BRT) 
versenkt 
6 Schiffe (38.000 BRT) 
versenkt 


5 Schiffe (30.000 ВЕТ) 
versenkt 


2 Schiffe (10.000 BRT) 
versenkt 


2 Schiffe (12.000 ВЕТ) 
versenkt 


4 Schiffe (25.500 BRT) 
versenkt 


7 Schiffe (45.200 ВЕТ) 
versenkt 
2 Schiffe beschädigt 


2 Schiffe (13.300 ВЕТ) 
versenkt 


7 Schiffe (36.700 ВЕТ) 
versenkt 


2 Schiffe (14.400 BRT) 
versenkt. 

1 Schiff beschädigt 

3 Schiffe (21.200 BRT) 
versenkt 

1Schiff beschädigt 


PASSAGIERDAMPFER: 
| Die kanadische 

Empress of Australia 

transportierte auch 

die Gefangenen 

von U 862 


Foto: picture-alliance/arkivi 


с LINER “EMPRESS OF AUSTRALIA." 22,000 TONS 


Verbleib 


U 177 wurde 1944 unter KKpt Heinz 
Buchholz „Monsun“-Boot. Am 6.2.1944 
südwestlich Ascension von einem 
amerikanischen Bomber versenkt 
16.5.1943 nahe Madeira durch amerika- 
nischen Zerstörer USS Mackenzie versenkt 


U 506 sollte „Monsun“-Boot werden, wurde 
aber auf der Hinfahrt nach Penang bereits 
am 1271943 von amerikanischem Bomber 
vor Vigo versenkt 

U 509 sollte „Monsun“-Boot werden, wurde 
aber auf der Hinfahrt bereits am 15. Juli 1943 
nordwestlich von Madeira durch amerikani- 
sche Flugzeuge versenkt 

10.5.1945 Kapitulation in See und 

Übergabe an Großbritannien 

1471943 südlich der Azoren von zwei 
amerikanischen Bombern versenkt. 


U 180 wurde 1944 „Monsun“-Boot unter 
OltzS Rolf Riesen. 23.8.1944 wahrscheinlich 
versenkt durch Minentreffer in der 

Biscaya 

U 198 wurde 1944 , Monsun"-Boot unter 
OLtzS Burkhard Heusinger von Waldegg. 
12.8.1944 im Indischen Ozean von britischen 
Kriegsschiffen versenkt 

U 195 wurde unter OltzS Friedrich Steinfeldt 
1944 „Monsun“-Boot. 10.5.1945 Übergabe 
an Japan 

20.8.1943 südlich von Madagaskar von 
britischem Flugzeug versenkt 
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zurückkehren!“ Dass U 537 un- 
ter Schrewe am 10. November 
1944 versenkt worden war und 
U 863 (Esch) sowie U 871 (Gan- 
zer) bereits Ende September, war 
dem BAU. nicht bekannt. 

Timm brach sein Vorhaben 
ab, ging auf Südkurs und umrun- 
dete am 21. Januar 1945 die Süd- 
spitze Neuseelands. Das Wetter 
verschlechterte sich, und U 862 
musste sich durch die Wellen- 
berge kümpfen. Dónitz hatte die 
Boote zurückbeordert, da er be- 
fürchtete, die Verbindung zu den 
eigenen Einheiten zu verlieren, 
sofern es den Alliierten gelingen 
sollte, Singapur und Penang ein- 
zunehmen. 


Liberty-Schiff im Visier 

Am 6. Februar 1945 entdeckte Timm unge- 
führ 750 Seemeilen westlich der australi- 
schen Hafenstadt Perth ein einzelfahrendes 
Liberty-Schiff. Er feuerte mehrere Torpedos 
in drei Anläufen aufdie Peter Silvester, die in 
zwei Teilezerbrach und endgültig am 8. Feb- 
ruar sank. Das Schiff hatte 317 Packesel und 
2.700 Tonnen Kriegsmaterial geladen und 
war auf dem Weg nach Burma. 


TITELTHEMA 


UNTER FREMDER FLAGGE: Am 10. Mai 1945 übernahmen die 
Japaner die in Singapur liegenden deutschen U-Boote. Im Bild der 
Kreuzer Myoko mit U 181 und U 862 


An Bord befanden sich 42 Mann Besat- 
zung, 26 Artilleristen für die Geschütze und 
107 Armeeangehórige. Die Peter Silvester 
war das letzte Schiff, das im Indischen Ozean 
versenkt wurde. 142 Männer konnten von 
der australischen und amerikanischen 
Marine sowie von zivilen Schiffen gerettet 
werden. Die letzten Besatzungsangehörigen 
nahm das amerikanische Unterseeboot 
USS Rock am 9. März 1945 nach 32 Tagen 
aus einem Rettungsboot an Bord. 


Foto: Sammlung Schiff Classic 


Zu diesem Zeitpunkt war 
U 862 längst wieder in Jakarta 
eingelaufen. Timm erreichte den 
Hafen am 15. Februar und ver- 
legte zwei Tage später unter dem 
Geleit des deutschen Hilfsschif- 
fes Bogota und des Dampfers 
Horsburgh nach Singapur. 


In Fernost interniert 

Dort blieb U 862 bis zur Über- 
gabe an die Kaiserlich-Japa- 
nische Marine am 10. Mai. Als 
1 502 stellte sie das Boot am 
15. Juli 1945 in Dienst. Timm 
und seine Besatzung blieben 
zunächst in Singapur und wur- 
den dann interniert, bevor sie 
nach der Kapitulation des 
serreiches in britische Gefangenschaft gin- 
gen. Am 28. Juni 1946 verließen sie an Bord 
der Empress of Australia Singapur und liefen 
am 20. Juli in Liverpool ein. 

Die Briten übernahmen I 502 als Kriegs- 
beute. Die beiden britischen Fregatten HMS 
Loch Glendhu und HMS Loch Lomond ver- 
senkten das Boot im Rahmen der Operation 


„Scuppered“ am 13. Februar 1946 vor Singa- 


pur in der Straße von Malakka gemeinsam 
mit I 501 (Ex-U 181). * 


IN ALLIIERTER HAND: IX D2-Boot längsseit 
eines Minenlegers. Gut sichtbar ist der 
hochgeklappte Schnorchel bei dem D2-U-Boot 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Österreichs 


Die Erfolge der k.u.k.-Helden U 4, U 5 und U 12 


Wende 1990:Zukunftkonzept Gefecht 1879: Sorangen Peruund Sea Cloud Spirit: Dasgrüßte 
fürdieneue Deutsche Marine Chile um die Herrschaftim Райк Segel-Kreuzfahrtschiffder Weit 


Wie geht es weiter? Wenn Sie zufrieden sind, erhalten 
Sie Schiff Classic ab dem dritten Heft bis auf Widerruf 


für € 9,- pro Heft 8x im Jahr frei Haus (Jahrespreis: € 72,-). 


2 Ausgaben 


29,90: 
statt € 19,-* 
bel Einzelkauf 


7р 
#516 sparen fast die Hälfte! 


Sie erhalten die Hefte 
bequem nach Hause 


У Sie können den Bezug 
jederzeit kündigen 


Sie erwarten spannende aktuelle Repor- 
tagen, historische Berichte, Nachrichten, 
packende Fotos, Gemälde und vieles 
mehr aus dem Spektrum maritimer 
Geschichte im zivilen wie im militärischen 
Bereich - einzigartig, hochwertig und 

von maritimen Spezialisten! 


Kaperkapitänder Hanse 
Baue Kerle in rauen Zeiten - einer von ihnen war Paul Beneke, der sich in den 
Hansekriegen gegen Dänen und Engländer in der zweiten Hälfte des 15. Jahrhunderts 


auszeichnete und auch als weitsichtiger Ratsherr einige Verdienste erwarb 
Von Peter H. Block 


Geschichten 


Schicksale 
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Der historische Hintergrund 


Erstmals in den Quellen ist Paul Beneke im Jahr 1469 
verzeichnet. Dort wurde er als Schiffshauj 
Danzig erwähnt, der sich im Hansekrieg gegen die 
Engländer bewährt hat. Die große Zeit als Kaperer des. 
Anfang des 15. Jahrhunderts geborenen Paul Beneke 
folgte in den 1470er-Jahren. 1472 übernahm er das 
Kommando über die Peter von Danzig, damals das größte 
Schiff in nördlichen Gewässern. Auch politisch tat sich 
der „harte Seevogel“ hervor: Er war Ratsherr von Danzig 
und handelte für die Hanse Vergünstigungen mit Frank- 
reich aus. Beneke starb hochbetagt 1480 in Danzig, 


SCHRECKEN.DERMEERE 
Paul Benekes hansischer 
Verband im Kampf mit 
der englischen St. John 
"eter H, Block 


Artists Imp 


SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


ber dem Hafen von Brügge, den die Seeleute zur 
Zeit der Hanse den Swin oder Zween nannten, lag 
an diesem Novemberabend eine dichte"Wolken- 
decke, die weder Mond noch Sterne erkennen ließ. 
Ein feiner, kalter Regen hüllte Schiffe, Gassen und 
Lagerhäuser ein und drang den wenigen, die jetzt noch unter- 
wegs waren, schneidend durch die Kleider bis auf die Haut. Ein 
trübseliger Abend, den man besser daheim am warmen Ofen 
verbrachte - oder in der Kneipe. 

Folglich ging es auch im „Bäschen von Flandern“ hoch her. 
Inderurigen Seemannskneipe waren alle Tische mit Seeleuten 
besetzt. Sämtliche Sprachen Europas schwirrten durch den 
Raum, und wenn auch mal der eine des anderen Zunge nicht 
verstand — die Wirtstochter Grietje verstand sie alle. Das 
brachte das Geschäft so mit sich. Und wenn sie mit gefüllten 
Humpen geschäftig von Tisch zu Tisch eilte und für 
Nachschub sorgte, legte auch so mancher der rauen 
besitzergreifend seinen Arm um ihre wohlgerundeten Hüften 
und versuchte, sie längsseit zu ziehen (brachte das Geschäft 
auch so mit sich). Aber stets wusste Grietje sich zuwehren und 
solch einem verhinderten Schürzenjäger die Hormone wieder 
zurechtzurücken. Was ihr auch keiner übel nahm, am wenigs- 
ten der Betroffene selbst. 

So auch an diesem Abend. Sie hatte eben ihre Leiblichkeit 
erfolgreich. gegen die Fühlungnàhme des Quartermasters 
Reinhold Wittmann verteidigt, als krachend die Tür aufflog 
und mit der kalten Luft eine Horde Seeleute hereinstrómte. 
„Hello deckhands!“, schallte es mit starkem Cockney-Akzent 
durch den Raum. Londoner also. „Wo ist noch Platz für ein 
paar durstige Kehlen? Ah, ich sch schon.“ Der Maat steuerte 
den Stammtisch an und griff sich Wittmanns Humpen. 
„Kommt längsseit, boys! Die Hansen werden uns schon nicht 
fressen! Cheers!“ 


„Paul Beneke war mein Kapitän auf der 
Anholt. Unter Bokelmann fuhr ich früher, 
als Beneke noch sein Steuermann war“ 


Quartermaster Reinhold Wittmann = 


зо 


Er nahm einen tiefen Zug aus dem Humpen des Danzi- 
gers, der ihm schmunzelnd zusah und auch gleich das Wort 
ergriff. „So ists recht, Jungs, macht’s euch bequem. Seid wohl 
von der St. John of Newcastle? Verdammt schönes Schiff, muss 
ich sagen.“ N 

„Wie euer Mariendrache auch‘, gab der Engländer das 
Kompliment zurück. „Kapitän Eler Bokelmann, bekannter 
Name. Und auf der anderen Kogge — wie heißt noch gleich 
der Schiffer? Paul 

„Beneke‘, ergänzte Wittmann. „Mein Kapitän auf der An - 
holt. Unter Bokelmann fuhr ich früher, als Paul Beneke noch 
sein Stüermann war.“ . 

„Anholt!“ staunte der Engländer. „Ву Jove! Da hast ди sicher 
den Streich im Hafen von-Anholt mitgemacht. Muss ja eine 
tolle Sache gewesen sein. Erzähl doch mal!“ Er hob seinen 
Humpen. „Mal Ruhe, boys! Der Mann hier war bei Anholt 


dabei und wird uns jetzterzählen, wie sie das Ding gedreht 
haben. Vielleicht können wir ја noch was lernen.“ 

Gelächter rundum, Stühlerücken und Scharren von 
Stiefeln, als die Umhersitzenden sich am Tisch des Danzi- 
gers sammelten. Aller Augen richteten sich auf Reinhold 
Wittmann. „Tscha, das ist ја nu fast drei Jahre her“, spulte 
der sein Garn ab, „anno 1466, da lagen wir auch hier im 
Swin klar zum Auslaufen mit Ladung für Danzig. Da 
schleppte sich morgens ein Schiff in den Hafen, ganz übel 
zusammengehauen - Notmast, geflickte Segel und so. War 
die Kogge vom alten Martin Bardewik, die Pomuchel. Ich 
hörte noch Beneke sagen: ‚Muss ja in der Westsee ganz 
schön gestürmt haben, so, wie. die aussieht.‘ Aber dann 
erzählte'uns Bardewik, dass er bei Anholt von Dänen über- 
fallen worden sei, als er ein Geleit von vier Handelsschiffen 
zum Swin bringen wollte. Die vier Koggen würden-auf- 
gebracht, und er stand mit seiner Pomuchelallein gegen drei 
Dänen. Bardewik lieferte ihnen einen Mordskampf, bis sie 
ihm den Großmast wegschossen. Da musste er schon froh 
sein, mit heiler Haut davonzukommen, Junge, Junge, da 
hättet ihr Bokelmann und Beneke mal schen sollen; vor 
allen Dingen Beneke, der schäumte vor Wut. Richtig Feuer 
spuckte der. ‚Das wird gerächt, das büßen die!‘ 


achdem wir eine geschlagene Woche auf 

günstigen Wind warten mussten, liefen wir 

aus mit der Mariendrache und der wieder her- 

gestellten Pomuchel. Kurs auf Skagen, dann 

ums Kap herum ins Kattegat, und da lag bei 

Laeso auch schon eine dänische Fredekogge. Der gute Bar- 

dewik erkannte sie auch gleich wieder und wurde fuchsteu- 

felswild: ‚Das ist der gleiche dänische Strolch, der uns bei 
Anholt überfallen hat. Alles Piratenpack!“ 

Bokelmann ließ gefechtsklar machen, aber so, dass es 
den Dänen nicht aufliel; denn unsere Stücke (Kanonen) hat- 
ten wir mit Persenningen abgedeckt. Und dann taten wir so, 
als ob wir flüchten wollten. Alle Plünnen gesetzt, und damit 
wir nicht zu schnell wurden, schleppten wir Wasserfässer 
achteraus. Der Däne natürlich unter Vollzeug hinter uns her, 
hoffte auf leichte Beute, und wir hórten das Pack schon vor 
Freude brüllen. Auch den Schiffer. Der feuerte uns aus 
einem seiner Stücke einen Warnschuss vor den Bug und rief 
herüber: ‚Brasst back - oder ...* 

Und das taten wir dann auch. Er war jetzt schón mittig 
zwischen uns, da kamen Bokelmanns Befehle — wie Peit- 
schenhiebe: „Ней Flagge! Feuer frei! Klar zum Entern! 
Ruder hart Backbord, längsseit gehen!‘ Dann waren wir 
auch schon heran, an Steuerbord krachte die Pomuchel 
gegen seine Bordwand, und mit unserem Schlachtruf ‚Hier 
deutsche Hanse‘ flogen die Draggen und Entethaken he- 
rüber zum völlig überraschten Dänen; Der kam gar nicht 
zur Gegenwehr, da waren wir auch schon wie das Donner- 
wetter über ihm, und Beneke nahm sich den Schiffer zur 
Brust: ‚Wo liegen die Prisen, die ihr bei Anholt gemacht 
habt? Red’ schon, Kerl!‘ Aber der lachte nur: ‚Die kriegt ihr 
nie wieder. Die liegen im Hafen von Anholt bei zwei Kriegs- 
koggen. Undan Land stehtauch noch eine Batterie, bestens 
geeignet, euch in Klump zu schießen.“ 

Aber da kam er bei Beneke schlecht an. Der zog sich mit 
Bokelmann und Bardewik zur Beratung zurück, und als sie 


wieder erschienen, hatten sie einen Plan. Und was für einen. 
Wir segelten nach Süden zur Insel Anholt - Bokelmann mit 
Mariendrache, Bardewik mit Pomuchel und Beneke mit 
der Prise. Nach vier Stunden erreichten wir die Insel und an- 
kerten etwas von den Dansken entfernt, die uns wohl für 
Landsleute hielten. In der Nacht lief Beneke in den Hafen 
und machte zwischen den Danziger Prisen und den beiden 
Kriegskoggen fest. Wir gingen mit 60 Mann in die Boote 
und pullten mit umwickelten Riemen lautlos zum nächsten 
Dänen hinüber, überwältigten die Wache, und ehe sich die 
Mannschaft versah, hatten unsere Zimmerleute auch schon 
Niedergänge und Türen mit Planken verrammelt. Der 
zweite Däne machte zunächst Schwierigkeiten, wurde aber 
nach kurzem Kampf ebenfalls überwältigt. Blieb nur noch 
die Landbatterie, aber die lag in tiefer Ruhe. Bisher war ja 
noch kein Schuss gefallen, und Posten hatten die auch keine 
äufgestellt; dazu fühlten sie sich wohl zu sicher in ihren eige- 
nen Gewässern. So waren wir rasch an Land und vernagel- 
ten die Zündlócher der Stücke. Und da wir schon einmal 
unterwegs waren, kaperten wir auch gleich die sechs däni- 
schen Handelsschiffe, die im Hafen lagen; auch wieder ohne 
Gegenwehr, wenn man mal von ein paar Fausthieben ab- 
sieht, wenn einer partout nicht so wollte wie wir.“ 

ittmann führte mit einem breiten Grin- 
sen den Humpen zum Mund und betrach- 
tete wohlgefällig seine ansehnlichen Fäuste, 
«die nach jahrelanger Arbeit an Deck cher 
Schmiedehämmern glichen. „Und am nächs- 
ten Tag schickten wir der Stadt Anholt unsere Forderung: 
10.000 Pfund Groschen wollte Beneke als Schmerzensgeld 
haben, und die binnen drei Stunden. In dieser Zeit sollten 
auch die gefangenen Dänziger Seeleute frei sein, sonst wür- 
de er die Stadt in Grund und Boden schießen. Die Dänen 
zógerten, hofften auf ein Eingreifen ihrer Landbatterie, aber 
da konnte Beneke sie beruhigen: ,Die tun nichts mehr. 
Denen haben wir die Zündlócher vernagelt, da kommt ke 
ne Kugel mehr raus. Aber jetzt sind es nur noch zweiein- 
halb Stunden! * 

Wittmann lachte ob dieses gelungenen Streichs, bis ihm 
die Tránen kamen; und alles im Raum lachte mit. War ja 
auch eine tolle Geschichte, dié er da zum Besten gab. Er 
nahm noch einen tiefen Zug und fuhr dann fort: „Wir 
segelten dann nach Danzig, mit allen Prisen, und natürlich 
haben wir uns die vier gekaperten Danziger auch wieder- 
geholt. Die Schlappe des alten Bardewik vor Anholt war 
gerächt. Mit festgelaschten Besen im Topp liefen wir ein — 
zur Erinnerung an den alten Bokelmann, der versprochen 
hatte, die Ostsee von den Seeräubern freizufegen. Paul 
Beneke wurde zum Schiffshauptmann der Hansestadt 
ernannt und erhielt den Befehl über die gekaperte Kogge, 
die zum Gedenken an seine kühne Tat den Namen Anholt 
erhielt. Tscha, so war er, unser Paul, oder besser Pawel, wie 
ersich selbst nannte. Er schrieb seinen Namen námlich stets 
in der óstlichen Form. Aus dem Findelkind ist also was 
Ordentliches geworden“ + 

„Wieso Findelkind?“ 

„Ма, den Lütten hat doch der alte Bokelmann, der Vater 
von Eler, eines nachts auf See zwischen Wrackteilen in 
seinem Körbchen treibend gefunden und an Bord geholt. 
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Da war der schon ganz durchgeweicht, der lütte Schieter, 
Bokelmann, selbst Witwer, brachte ihn dann ins; Haus 
seines Schwagers, des Ratsherrn Beneke, und der nahm ihn 
dann als Sohnes statt an und 208 ihn zusammenmit seinem 
Sohn Eler auf. Ausgezeichnet hat sich der Junge ja schon in 
der Schlacht bei Bornholm. Das war September 1455 wäh- 
rend der Kriege der Hanse gegen Dänemark, da war Beneke 
noch Schiffsjunge und hat auf Bokelmanns Mariendrache 
einen leibhaftigen dänischen Admiral, den Zinnenberg, mit 
dem Enterbeil niedergeschlagen und damit den Kampf zu- 
gunsten der Hansischen entschieden. Über den Danebrogs 
flatterten die Danziger Flaggen, und Bokelmann lief mit 
sechs Prisen in Danzig ein. War glamals schon als junger 
Bursche ein gestandener Kerl, der Beneke.“ Er hob seinen 
mit schäumendem Bier gefüllten Humpen. „Cheerio, böys - 
auf unseren Paul Beneke!“ 

»Cheeriooo!", donnerte es aus vielen Kehlen durch den 
Raum, dass die Fensterscheiben bebten und die Humpen 
im Regal schepperten. Unwillig blickten die Männer zur 
Tür, als erneut kalte Luft hereinströmte. Ein mittelgroßer, 
kräftiger Seemann stand da und ging zwei Schritte in den 
Raum, bevor er losbrüllte: „Wittmann, Kersten, Kessing - 
und alle anderen von der Anholt: Zahlt eure Zeche und 
dann zurück an Bord!“ 

Etliche Männer erhoben sich, kramten eilig ihre Mün- 
zen hervor und wandten sich zuf Tür. So auch Reinhold 
Wittmann, den der Engländer verwundert fragte: „Wer 
war das denn?“ 

„Das war unser Skipper - Paul Beneke!“ 


а - alle wieder nüchtern? Ja?“ Benekes for- 
schender Blick wanderte über sein Schiffsvolk, 
von dem einige noch torkelnd an Deck stol- 
perten. Es waren alles trinkfeste Kerle, und 
die machten auch’ gerne einen drauf, das 

wusste er. Aber wenn es drauf ankam, waren.sie zur Stelle. 

„Also reißt euch zusammen! Wir haben eben die Nachricht 

bekommen, dass die Eriglánder den Londoner Stalhof, die 

Niederlassung der Hanse, geschlossen und die deutschen 

Kaufleute in Haft genommen haben. Das bedeutet, wir 

haben Krieg mit England, und ich nehme an, dass die 

St. John of Newcastle, die hier im Hafen liegt, morgen in al- 

ler Frühe auslaufen und Swin blockieren wird. Nur aus 


diesem Grund wird sie überhaupt hier eingelaufen sein, 
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aber der Nachrichtendienst der Hanse war schneller. Wir 
gehen sofort mit beiden Schiffen ankerauf und sehen zu, 
dass wir den Engländern zuvorkommen. Also los, Männer: 
Ans Spill, hievt Anker und setzt Segel!“ 

Wenn die Männer auch noch nicht nüchtern waren, als 
sie an Bord kletterten, jetzt waren sies. Krieg mit England; 
drei Worte, die reichten, um auch den letzten Rest Alkohol 
aus den Köpfen zu vertreiben. Es würde Blut fließen, Kampf 
bis aufs Messer gegen ihre Zechgenossen von heute Abend. 
Deutsche Kaufleute in englischen Gefängnissen, einfach 
weggesperrt – das durfte es nicht geben, und das konnten 
sie so nicht hinnehmen. Also würden sie ihre Pflicht tun, 
und unter einem Skipper wie Paul Beneke taten sie es gern. 

Als der Tag graute, geben sich die Engländer der St. John 


* verwundert die Augen: Die Liegeplátze der Mariendrache 


und der Anholt waren Jeer. Dabei hatten sie doch extra 
Seeleute an Land geschickt, um die Hansischen zu über- 
wachen, und langsam dämmerte es ihnen: Dieser ver- 
dammte Beneke hatte sie überlistet; hatte vom Kriegs - 
ausbruch und ihrem Vorhaben Wind bekommen und 
sich verdrückt, bevor sie mit ihrem großen Schiffden Hafen 
blockieren konnten. 4 
Und jetzt waren die Hansischen weg, weit weg! 


ort drüben, der weiße Küstenstrich, das sind die 

Klippen von Dover.“ 
Die Augen der an Deck versammelten 
Männer folgten dem ausgestreckten Arm ih- 
res Kapitäns, der hinüber zur englischen Ka- 
nalküste wies. Seit ihrem Auslaufen aus dem Swin waren 
36 Stunden vergangen, in denen sie die See ordentlich 
durchgeschüttelt hatte. „Da vorn ist Walmer Castle, und 
etwas weiter nördlich davon könnt ihr eben noch Deal 
erkennen‘, erklärte Beneke weiter. „Das ist der Hafen, den 


wir heute besuchen und den Engländern ein bisschen Feuer. 


unterm Hintern machen wollen.“ 

Johlende Begeisterungsrufe brandeten hinauf zum Ach- 
terkastell. Den frechen Engländern was aufs Haupt schla - 
gen, das war ein Unternehmen so ganz nach ihrem Ge- 
schmack. Es waren raue Kerle in einer rauen Zeit und wehe, 
wenn sie losgelassen. Und diesen Streich hatten sie ent - 
sprechend vorbereitet. Die Geschützpforten hatten sie mit 


geteertem Segeltuch abgedeckt, am Flaggenstock am Heck 
wehte das Lilienbanner Frankreichs. Und зо Ruter (bewaff- 
nete Kriegsknechte) standen mit den Seeleuten bereit 
zum Kampf. 

„Und noch eins! hob Beneke seine Stimme: „Hier oben 
will ich nicht mehr als zehn Seeleute sehen! Die anderen 
verschwinden mit den Ruters unter Deck, und keiner lässt 
sich blicken, bevor er gerufen wird. Es ist alles mit Kapitän 
Bokelmann abgesprochen. Er deckt uns nach See hin den 
Rücken, falls englische Kriegsschiffe eingreifen. So, und 
nun ab mit euch unter Deck! 

Auf der vorauslaufenden Mariendrache schwangen die 
Rahen herum, Bokelmain ging über Stag und passierte die 
Anholt auf Gegenkurs. Er winkte noch einmal herüber, 
dann nahm er die Fahrt aus dem Schiff und blieb mit back- 
gebrassten Segeln nahe der Hafeneinfahrt in Wartestellung. 
Beneke steuerte in einem großen Bogen die Einfahrt an. 
An der Querreling des Achterkastells stehend, beobachtete 
er den Sog der Strömung um den Molenkopf, wenn das 
Wasser hell aufschäuntend zurücklief. Die Tide musste ег 
beim Passieren berücksichtigen, dann breitete sich das Pa- 
norama des Hafens vor ihm aus. Er blickte sich um, zählte 
die hier liegenden Schiffe und kam bis achtzehn. 

„Das nenn ich fette Beute, Herr“, strahlte Steuermann 
Niederhoff, während er noch wohlgefällig die Koggen, 
Holken und Karacken betrachtete, die da am Kai oder vor 
Anker dümpelten. Aber dann donnerte ein Kanonenschuss 
durch den Hafen und zerstörte erst mal seine Vorstellung 
von fetter/Beute. Auch die Bewaffneten hielten ihre Zeit für 
gekommen und drángten brüllend nach oben, aber Beneke 
scheuchte sie wieder auf ihre Plätze: „Maul halten und unter 
Deck bleiben!" 

Wieder krachte es. Beneke wusste nicht, wie viel Schuss 
Salut der franzósischen Flagge zustanden, aber der Pulver- 
Чапар am Bollwerk wurde mit jeder Ladung dichter. Auch 
Bokelmann hatte den Kanonendonner gehórt und die 
Rahen herumgeschwungen. Jetzt hielt die Mariendrache 
mit geóffneten Stückpforten auf den Hafen zu, bereit, der 
Anholt beizustehen. 

»Boot kommt lángsseit, Herr." М 

Витт! Wieder ein Salutschuss; dazu lautes Geschreiam 
Bollwerk, an dem sich viel Volk eingefunden hatte - win- 
kend und Tücher schwenkend, die halbe Stadt musste auf 
den Beinen sein. Und der ganze Aufwand für die Han- 
sischen? Nein, das konnte nicht sein; schließlich war man 
im Krieg. Die Aufklärung kam mit dem Boot und dem 
wohlbeleibten Herrn mit goldener Kette um den dicken 
Hals, der sich über die Strickleiter an Bord quälte und als 
Bürgermeister von Deal vorstellte. Er bat den erstaunten 
Beneke, seine Gnaden, den Lord Mayor von London, Sir 
Thomas Cook, begrüßen zu dürfen. У 

„Der Lord Mayor von London? Hier an Bord?“ 

„Ja, gewiss doch‘, stammelte der Dicke. „Wisst Ihr denn 
gar nicht, dass Sir Thomas Cook auf einer hochpoliti- 
schen Mission in Paris weilte und hief täglich zurücker- 
wartet wird?“ 

Nein, das wusste Beneke nicht. Aber er machte das Beste 
aus der Situation und lud den braven Bürgermeister samt 
Begleitung zu einem Kajüt-Empfang an Bord ein, was de: 
ser in der Aussicht auf ein ordentliches Bordfrühstück und 
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einen zünftigen Männertrunk gerne annahm. Doch unter 
Deck erklärte Beneke-den verdutzten Engländern, dass 
sie jetzt Gefangene der Hanse seien, da ja auch England 
die deutschen Kaufleute des Stalhofs in London festge- 
setzt habe. 


ährenddessen sahen die erstaunten Men- 

schen im Hafen, wie sich auf dem Schiff 

fieberhafte Tätigkeit entwickelte. 'Männer 

eilten mit Handspaken ans Spill und hievten 

den Anker aus dem Grund, die.aufgegeiten 

Segel fielen herab, das Lilienbanner wurde niedergeholt und 

die Danziger Flagge wehte aus. Ebenso auf dem zweiten, 

größeren Schiff, das eben die Hafeneinfahrt passierte und 

sich in Steuerbordstaffel hinter das erste legte und seine 
Kanonen sehen ließ. 

„Die Hansischen! Die Danziger!“ 

Ein erschrockener Aufschrei aus Hunderten Kehlen, Ent- 
setzt stoben die Menschen auseinander, flüchteten in die 
Sicherheit ihrer Stadt, Aber weder Bokelmann noch Beneke 
dachten daran, den Bürgern etwas zuleide zu tun. Sie 
wollten es den Engländern heimzahlen, wollten Vergeltung 
für die Plünderung des Stalhofs. Опа das machten sie 
gründlich. Beide Schiffe drifteten langsam mit kleinen Ru- 
derausschlägen durch den Hafen, bis sie eine günstige 
Schussposition erreicht hatten. Di kmeister standen 

‚ an ihren Kanonen - schmiedeeiserne, 
gen ruhende und starr nach querab gerichtete Rohre - und 
blickten hoch zum Achterkastell, wo Eler Bokelmann mit 
hoch erhobenem Arm stand. Dann fiel der Arm herab, 
zerschnitt wie ein Schwert die Luft. 

» Feueeer frei!“ 

Die glühenden Loseisen senkten sich in die Zündlócher, 
und Bokelmann fühlte das Deck unter seinen Füßen erbe- 
ben, als der erste Schuss hinausdonnerte und die schwere 
Bombarde im Rückstoß gegen ihre Hemmung bockte. Die 
übrigen Bombarden und Culverinen folgten, sobald eines 
der Kauffahrteischiffe in ihre Zielrichtung geriet. Es waren 
durchweg Hinterlader, und die gestatteten eine schnelle 
Schussfolge, da die Kammerstücke mit ihren vorbereiteten 
Ladungen nur in eine Mulde am Rohrende eingesetzt und 
verkeilt werden mussten, wobei zu jedem Rohr mehrere 
Kammerstücke gehörten. Auf diese Entfernung fand fast 
jeder Schuss sein Ziel. Die Steinkugeln zerschmetterten 
Planken und Schanzkleider, Decksbalken wirbelten durch 
die Luft und zerrissen Wanten, Stage und Pardunen. Feuer 
brach aus, griff schnell auf die nächstliegenden Handels- 
koggen über und verwandelte sie in riesige Fackeln. Masten 
und Spieren wurden vom Feuer verzehrt und stürzten fun- 
kensprühend herab. Pulverfässer explodierten und schleu- 
derten Bruchstücke in die Вай, die die umliegende Wasser- 
fläche wie mit weiß schäumenden Pockennarben übersäten. 
Mit dem Pulverdampf trieb der Rauch in einer dichten, 
erstickenden Woge durch den Hafen. Bokelmann ließ das 
Feuer einstellen, weil die Stückmeister in dem alles ein - 
hüllenden Qualm einfach keine Ziele mehr fanden, und 
auch, weil die. Rohre trotz ständiger Kühlung zu heiß 
wurden und zu zerspringen drohten. Ein Blick nach Back- 
bord zeigte ihm; dass auch die Anholt nicht mehr feuerte 
und Beneke sich in einem Beiboot längsseit des Marien - 
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drache pullen ließ. Hustend begrüßte ihn dieser an der 
Schanzkleidpforte. 

„Hallo Eler.“ Er grinste, obwohl ihm vom Qualm die 
Augen tränten. „Höchste Zeit, auszulaufen und sich um den 
Lord Mayor zu kümmern. Vielleicht erwischen wir ihn ja.“ 

„Machen wir“, nickte Bokelmann. „Hier haben wir für 
heute genug Unheil angerichtet, werden die Tudors hoffent- 
lich nicht so schnell vergessen.“ Er rief sich die Karte ins 
Gedächtnis. „Egal, wo der Lord Mayor sich einschifft; wenn 
er nach London will, muss er hier vorbei. Oder hier aus- 
steigen und mit der Kutsche weiterfahren. Also gehen wir 
nach Verlassen des Hafens auf Südostkurs und kreuzen ein 
paar Meilen vor dem Hafen.“ 

Mit achterlicher Brise verließen die Hansischen Deal 
und liefen seewärts ab, zerstörte und teils bis zur Wasser- 
linie heruntergebrannte Koggen und Hulken hinter sich las- 
send. Der Überfall war ihnen gelungen; eine ganze Flotte 
zerstört, ohne Gegenwehr und ohne eigene Verhiste. Wenn 
ihnen jetzt noch der Londoner Oberbürgermeister samt 
Schiff in die Hände fiel, war es das Sahnehäubchen auf 
ihrem Raid gegen die Engländer. 


n Deck! Segel Backbord voraus!“ 

Paul Beneke unterbrach seine ruhelose Wande- 

rung über die Planken des Achterkastells und sah 

hoch zum Großtopp, wo der Ausguck mit aus- 

gestrecktem Arm nach’voraus wies, МИ der 

Hand die Augen abschirmend, spähte er zum Horizont, 

konnte aber noch nichts erkennen. Der Kerl da oben musste 

Augen haben wie ein Luchs. Er griff ins Want und schwang 

sich aufs Schanzkleid, um selbst aufzuentern, als sich der 

Ausguck erneut meldete: „Ап Deck! Noch ein zweites Segel 
neben dem ersten!* 

„Donnerwetter, das nenn ich Dusel“, sagte sich Beneke. 
Wenn die Aussagen des Bürgermeisters stimmten, dann 
konnten das nur die franzósischen. Schiffe sein, die Sir 
"Thomas Cook und seine Bagage von ihrer hochwichtigen 


‚ \ 
„Die Hansischen! Die Danziger!" Ein 


‚erschrockener Aufschrei der Menschen- 


menge, die in ihre Stadt flüchtet 


Die Engländer werden von Benekes Männern überrascht 


politischen Mission zurückbrachten - die Madeleine de 
Dieppe und die Le Cygne de Caen. Dann hatte sich das War- 
ten in der Dover-Straße gelohnt; das tagelange Kreuzen 
unter düsterem Winterhimmel auf grauer, von wütenden 
Böen gepeitschter See. Und die Sonne hatten sie seit ihrem 
Handstreich in Deal auch nicht mehr gesehen. 

Schnell wurden die fremden Segel größer, mussten dem- 
nach auf Gegenkurs liegen, und dann krochen auch die 
Rümpfe über die verwaschene Kimm. Beneke sah seine Ver- 
mutung bestätigt: der Segelschnitt, die Rumpfform — fran- 
zösisch, ohne Frage. Offenbar auch Bokelmanns Ansicht, 
denn auf der weiter nordwestlich kreuzenden Mariendrache 
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/ SU ES á 
HANDELIM ZENTRUM: Auf diesem Holzschnitt ist gut zu erkennen, 


verdienen und seine wirtschaftlichen und pol 


worum es dem Hansebund in erster Linie ging, námlich Geld zu 
ischen Einflusszonen 
zu erweitern. Der Hansebund zählte 192 Städte aus 16 Ländern. 
Derletzte Hansetag fand 1639 in Lübeck statt. 

Foto: Interfoto/Sammlung Rauch 


schwangen die Rahen herum, das Schiff ging auf Abfang - 
kurs zu den Fremden. 

„Aber da ist noch ein Segel, Herr“, machte ihn Steuer- 
mann Niederhoff aufmerksam. , Etwas vorlicher als querab. 
Eine flämische Fischerbüse, soviel ich sehe. Kommt gerade 

„aus einer Regenbó heraus." 

»Ja, liegt über gleichen Bug mit uns." Beneke hatte den 
kleinen Zweimaster auch bemerkt. „Ра, jetzt füllt er ab, 
hált auf die Franzosen zu. Will er die warnen?" Er sah hoch 
zum Flögel auf dem Masttopp. „Ruder zwo Strich mehr 
Backbord!" 

Das Trillern der Bootsmannspfeife übertónte den durch 
die Takelage heulenden Wind. „Klar bei Schoten und Bras- 
sen! Ruder nach Luv!* x 

Knarrend schwang die Großrah herum, die Rudergänger 
unter dem Achterkastell holten die gewaltige Pinne mehr 
nach Steuerbord. Schwerfällig folgte die Fredekogge dem 
Ruderdruck und legte sich gehorsam auf den neuen Kurs. 

' Beneke schaute achteraus, doch die Segel von Bokelmanns 
Mariendrache hatte der Dunst verschluckt. Ein Glück nur, 
dass die Sicht mäßig bis gut war, sonst hätten sie nach all 
dem Kreuzen und Lauern den Lord Mayor womöglich 
noch verpasst. c 

„Lass gefechtsklar machen, Stüermann!* 

Die Brassen waren eben belegt und die Rahen auf den 
neuen Kurs getrimmt, als das Zwitschern der Pfeifen die 
Männer auf ihre Gefechtsstationen rief: die gepanzerten 
Schwerttráger ans Schanzkleid, die Armbrustschützen in 
die Mastkórbe und die Geschützbedienungen an ihre 


Stücke – an die beiden schweren Bombarden auf dem 
Hauptdeck, an die Kammerbüchsen auf dem Vor- und 
Achterkastell und an die Drehbassen auf dem Schanzkleid. 
Die geladenen Kammern wurden in die Rohre gesteckt, die 
Loseisen glühten in den Kohlebecken. 

»Schiff ist klar zum Gefecht, Herr!“ 

„Danke, Stüermann. Aber was hat nur diese verdammte 
Büse vor? Sieht für mich so aus, als wolle der Skipper die 
Franzosen warnen." 

„Міг könnten die Kerls aufhalten, Herr.“ 

„Und wie? Sie haben die Luvseite, und sie sind verflucht 
schnell. Zu schnell für uns.“ 

„Ein gut gezielter Kanonenschuss könnte das ändern, 
Herr.“ 

„Und könnte auch gleich die Franzosen auf uns aufmerk- 
sam machen.“ Beneke schüttelte den Kopf. „Nee, nee, Stüer- 
mann - das Ganze kann auch Zufall sein, also lässen wir's 
drauf ankommen. Aha, jetzt sehen wir gleich klarer." 

Die Büse hatte das vordere franzósische Schiff erreicht 
und glitt auf Gegenkurs daran vorüber. Dabei hatte es den 
Anschein, als ob beim Passieren ein Austausch von Zurufen 
stattfand, denn jetzt konnten die Hansischen sehen, wie die 
Franzosen die Rahen rundbrassten. Sie halsten, nahmen 
den Wind auf die Backbordseite und änderten den Kurs; 
lagen jetzt über Stederbordbug, wie die Anholt auch. 
Wütend hieb Beneke mit der Faust auf die Verschanzung. 
Er hatte richtig vermutet, jetzt waren die Franzosen ge- 
warnt und versuchten, zu entkommen. Er musste sie abfan- 
gen, egal wie. d 

„Klar zum Wenden! An die Brassen und Schoten!“ 

Die Rahen kamen wieder herum. Die Segel flatterten, 
Brassen kreischten durch die Blócke, bis die Segel sich don- 
nernd wieder füllten und das Schiff auf dem anderen Bug 
lag. Die Mánner rannten wie die Wiesel, um den Komman- 
dos vom Achterkastell nachzukommen. Sie wussten, um 
жаз ез ging, und hätten am liebsten selbst mit vollen Backen 
in die Segel gepustet. Die Anholt jagte hinter den Franzosen 
her, näherte sich langsam, aber stetig, bis sie am Nachmittag 
auf Rufweite heran war. 1 

„Backbrassen!“, brüllte Beneke hinüber. 


ngesichts der drohenden Kanonenmündungen 

blieb dem Franzosen nichts anderes übrig, als die 

Rahen gegen den Wind zu brassen und die Fahrt 

aus seinem Dreimaster zu nehmen. Beneke 

schor an die Madeleine heran und schickte 
Steuermann Niederhoff mit einem Boot und ein paar Be- 
waffneten und dem Befehl hinüber: „Bring mir den Lord 
Mayor mitsamt Begleitung und durchsuch das Schiff nach 
englischer Ladung. Wenn welche da ist, beschlagnahmen!“ 
Damit war Sir Thomas Cooks Heimreise beendet, noch 
che sie richtig begonnen hatte. Er musste auf Bokelmanns 
Mariendrache umsteigen, die auch einen großen Teil der als 
englisches Eigentum konfiszierten Ladung übernahm. Ein 
Beutezug so ganz im Sinne der Hansen: Bürgermeister und 
Honoratioren der Hafenstadt Deal gekidnappt sowie den 
Lord Mayor von Lohdon. Das sollte reichen, um die in 


"England inhaftierten hansischen Kaufleute freizupressen. 


Die im doppelten Sinn erleichterten Franzosen ließ man 
ungehindert weiterfahren. 


SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


„Сш gemacht, Paul!“ Bokelmann hieb dem Jugend - 
freund auf die breiten Schultern. „Die werden Augen ma- 
chen zu Hause.“ 


auwetter!“ Der Posten schlurfte mürrisch über das 

Achterdeck der St. John of Newcastle und wühlte 

sich tiefer п seinen dicken Mantel. Silvesternacht 

1469, alles safi fróhlich bei Punsch und Bier, und 

ausgerechnet er hatte Wache. Als ob Bokelmann 

und Beneke so dumm wären, sich hier schnappen zu lassen. 

Nee, die werden schön warm und trocken an der Back 

sitzen, sich die Hucke volllaufen lassen und neue Schand- 
taten aushecken. Alles Piratenpack an der Küste! 

„Schiff ahoi!“, schalte es aus dem Dunkel in breitestem 
Holländisch herauf. „Darf man an Bord kommen?“ 

„Wer seid ihr und was wollt ihr?“ Der Wachhabende war 
hinzugetreten und sah im Schein der Laterne ein kleines 
Boot mit zwei Männern an der Bordwand. Sie wären 
Fischer, riefen sie herauf und baten, hinter dem Heck fest- 
machen zu dürfen, um sich eine heiße Suppe zu kochen. 
Eigentlich durften sie es nicht, aber der Wachhabende war 
kein Unmensch. Schließlich war heute Silvester, und da 
konnte man schon mal fünfe gerade sein lassen. „Ja, aber 
beeilt euch ein bisschen mit der Kochereil“ 

Was der Mann nicht wusste: Es waren Beneke und Bokel- 
mann da unten im Boot, und die kochten tatsächlich. Nur 
war es nichts Essbares, sondern Blei, was da blasenbildend 
in dem Topf brodelte. Beneke'wickelte sich Lappen um 
seine Hände und hob den heißen Kübel an. „Wir sollen uns 
beeilen, hat er gesagt. Also tun wir das auch. Au verflucht — 
ist das heiß!“ 

Den Topf mit beiden Händen fest im Griff, goss er behut- 
sam das kochende Blei über die am Steven angebráchten 
Fingerlinge, sodass sie mit Erkalten des Bleis in den Ruder- 
Өзеп festsaßen. Und zwar unverrückbar. Damit wäre die 
große Kriegskogge praktisch manövrierunfähig. 

„So, das müsste reichen!“ Ächzend ließ Beneke den Kü- 
bel sinken. „Jetzt aber Leinen los und nichts wie weg, bevor 
die Wache da oben uns noch auf die Schliche kommt. 
Vielen Dank auch, Sir! rief er hoch zum Achterkastell. 
„Und ein glückliches neues Jahr noch.“ 

Damit verschwand das Boot im einsetzenden nächt - 
lichen Regen. 


alt, feucht und neblig kam der Neujahrsmor- 

gen daher. Der dicht über dem Wasser liegende 

Nebel verzerrte die Konturen, sodass die Wache 

auf der St. John die drei zur Blockadeflotte 

záhlenden Nachbarschiffe nur noch als un- 

deutliche Schemen ausmachen konnte. Aufmerksam wurde 

sie erst, als ein Rauschen durchs Wasser zu hören war wie 

von Schiffen in Fahrt. Und dieses Rauschen kam langsam 

näher. Schlappend schlug Tauwerk gegen Masten, Brassen 

quietschten in ihren Blöcken. Gebellte Kommandos waren 

zu hören, Weisungen — dann wischte der Ruf einer befehls- 
gewohnten Stimme alles beiseite. 

„Feueeer!“ 

Aufzuckende Blitze erhellten den Nebel gleich einem 

Wetterleuchten. Donnernd rollten die Salven der Bombar- 

den über das Wasser. Mit vollendeter Seemannschaft hatten 
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Bokelmann und Beneke ihre Fredekoggen durch den Nebel 
exakt zum Liegeplatz der Engländer geführt und das Feuer 
eröffnet. Die ganze Reede schien in einer unregelmäßigen 
Breitseite zu explodieren. Die Luft zitterte vom Krachen 
der Abschüsse und vom Kreischen der Kugeln, die wie 
Boten der Hölle durch Rauch und Nebel peitschten. Die stei- 
пеглеп Kugeln hieben krachend in die englischen Schiffe, 
zersplitterndes Holz und zerfetzte Teile der Takelage reg- 
neten herab auf die Decks. Schattenhaft vor dem Bug der 
St. John auftauchend, hatten die Hansischen ihren Gegner 
in wenigen Minuten und auf kürzeste Entfernung fastschon 
gefechtsunfähig geschossen. Nun wendeten sie zum zwei- 
ten Anlauf, um ihm den Rest zu geben. 

Aber auch die Engländer waren harte Kämpfer. Sie nutz- 
ten diewenigen Minuten, um die Ankertaue zu kappen und 
Segel zu setzen, und als die Danziger zum zweiten Anlauf 
aufkreuzten, wurden sie mit einer Salve aus den Rohren 
der St. John empfangen. Obwohl schon angezühlt, schlug 
der englische Admiral mit allem zurück, was ihm zur Ver- 


а 


„Jetzt aber Leinen los und nichts 
wie weg, bevor uns die Wache 
noch auf die Schliche kommt“ 


Kapitän Paul Beneke 


fügung stand. Schließlich hatte er vier Schiffe und die Dan- 
ziger nur zwei. Auch auf Mariendrache flogen die Fetzen, 
und die hellen Segel zeigten plötzlich schwarze Löcher. 


„Näher ran!“, brüllte er durch den Gefechtslärm zum * 


Kommandanten. „Lassen Sie anluven und das Ruder 
steuerbord legen! Klarmachen zum Enterkampf!“ 

Da nützten auch die Flüche und Verwünschungen des 
Admirals nichts - das Ruder blockierte, das schwere Blatt 
saß am Steven wie festgewachsen. Langsam und schwer- 
fällig trieb der riesige Rumpf des Flaggschiffes quer zum 
Wind davon, weiter in den Nebel hinein. Aufdiesen Augen- 
blick hatte Beneke gewartet. Mit vierkant gebrassten Segeln 
jagte er hinter dem Gegner her, erwischte ihn eben noch, 
bevor er gänzlich im Nebel verschwinden konnte, und for- 
derte ihn zur Übergabe auf. 

„Streichen Sie die Flagge, Sir! Ich bin in der besseren 
Position, es wäre nur sinnloses Blutvergießen!“ 

Der englische Admiral war vernünftiggenug, der Auffor- 
derung nachzukommen. Mit seinem manóvrierunfühigen 
Flaggschiff wäre es für die Danziger nur ein Scheiben- 
schießen geworden. Unter Benekes schussbereiten Kano- 
nen pullte eine Prisenmannschaft herüber und setzte die 
Flagge Danzigs. Mit diesem Schiff, das ihm nach Reparatu- 
ren anvertraut wurde, fügte Beneke im folgenden Handels- 
krieg den Engländern noch schweren Schaden zu, bis er im 
Oktober 1472 mit der Peter von Danzig eines der gewaltigs- 
ten Kriegsschiffe der Hanse als Kommandant übernahm. $ 


IN DER NÄCHSTEN AUSGABE: Thors „Hammer“ - Einsätze 
des deutschen Hilfskreuzers HSK 4 im Kriegsjahr 1942 
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SEESCHLACHTEN & GEFECHTE 


US-ZERSTÖRER JACOB JONES 1917 VON U 53 TORPEDIERT 


Untergang eines Retters 


Die USS Jacob Jones konnte nicht nur Hunderte Schiffbrüchige vor dem 
sicheren Tod retten, sie war auch der erste amerikanische Zerstörer im Ersten Weltkrieg, 
der durch feindliches Feuer versenkt wurde 
Text: Matthias Schultz, Bildrecherche: Sidney E. Dean 


b 1913 wurde die USS Jacob Jones (Ken- 

A DD-61) als fünftes der insgesamt 

sechs Schiffe umfassenden Tucker- 

Klasse (Namensgeberin DD-57 am 11. April 

1916 in Dienst gestellt) von der New York 

Shipbuilding Company in Camden im Bun- 
desstaat New Jersey gebaut. 

Das Schiff hatte vier Yarrow-Kessel und 
zwei Curtis-Dampfturbinen, von denen die 
beiden Propeller angetrieben wurden. Für 
Langstrecken-Marschfahrten gab es zudem 
eine dritte Turbine. 


A— 


Die Gesamtleistung der Antriebsaggre- 
gate betrug 17.000 WPS. Der 105,25 Meter 
lange und 10,15 Meter breite Zerstórer ver- 
fügte bei einer standardmäßigen Verdrän- 
gung von 1.060 Tonnen (1 longton= 1016 kg) 
über einen Tiefgang von 3,20 Metern. Bewaft- 
net war der Zerstörer in der Hauptartillerie 
mit Geschützen vom Typ Mo, Gewicht je 
6.100 Kilogramm. Deren 15 Kilogramm 
schwere Granaten konnten bei 20 Grad Stel- 
lungswinkel gut 15 Kilometer weit feuern. 
Laut General Board of the U.S. Navy sollte 


HANDELSKRIEG IM ATLANTIK: SM U 53 versenkte auf 13 Feindfahrten 
85 Handelsschiffe und ein Kriegsschiff, die USS Jacob Jones. Das Wrack 
der Jacob Jones wurde kürzlich rund 60 Kilometer vor den Scilly-Inseln 
ander Südwestspitze Englands aufgespürt 


Foto: picture-alliance/akg-images/£rich Lessing 


die Tucker-Klasse ferner mit zwei Flugab- 
wehrgeschützen sowie einer Minenlegevor- 
richtung für 36 Seeminen ausgestattet sein. 


Patrouillendienst 

Nach ihrer Indienststellung am 16. Februar 
1917 für Ausbildungsfahrten vor der Küste 
von New England unter Lieutenant Com- 
mander William S. Руе im Einsatz patrouil- 
lierte die USS Jacob Jones bei Kriegseintritt 
der USA am 1. April 1917 zunächst noch vor 
der Küste Virginias. Am 7. Mai wurde sie 


nach Queenstown in Irland für Pa- 
trouillen- und Geleitschutzfahrten in 
der Irischen See entsandt. Dabei barg 
die 99 Mann starke Besatzung erst 
44 Überlebende des von einem deut- 
schen U-Boot torpedierten Dampf- 
schiffes SS Valetta sowie zwei Wochen 
später 26 weitere eines ebenfalls von 
einem deutschen Unterseeboot ver- 
senkten Frachters. 

‚Am 19. Oktober 1917 sicherte das 
Schiff zusammen mit zehn weiteren 
Zerstórern einen Konvoi von 20 Han- 
delsschiffen, darunter den britischen 
Hilfskreuzer $$ Orama. Als das deutsche 
U-Boot U 62 mitten im Verband auftauchte 
und seinen letzten Torpedo auf diesen Hilfs- 
kreuzer abfeuerte, gelang es ihr abermals, 
über зоо Schiffbrüchige zu retten. Die USS 
Jacob Jones wurde damit, trotz ihrer kurzen 
aktiven Einsatzzeit, zum Retter der meisten 
Schiffbrüchigen im Ersten Weltkrieg. 


Kein Notruf möglich 

Ihr eigenes Schicksal erfüllte sich am 
6. Dezember 1917. Als das Schiff von Brest 
aus allein die Rückreise antrat, traf es um 


KEINE CHANCE: Nachdem die USS Jacob Jones von 
einem Torpedo des deutschen U-Bootes U 53 getroffen 
worden war, sank der Zerstórer in nur acht Minuten 
Foto: SZ-Photo/United Archives/Topfoto 


Jones begann über das Heck zu sinken. Kapi- 
tàn Commander David W. Bagley gab den 
Befehl zum Verlassen des Schiffes, da sich 
scharfe Wasserbomben auf Deck befanden. 
Diese detonierten auch, als der Bug nahezu 
senkrecht aufragte, und tóteten mehrere Be- 
satzungsmitglieder. 

Als das deutsche U-Boot zwei schwerver- 
wundete amerikanische Matrosen an Bord 
genommen und erkannt hatte, dass die Be- 
satzung keine eigene Rettung mehr hatte an- 


fordern können, funkte es die Versen- 
kungsposition an die US-Marinebasen 
in Queenstown und England. Dieser 
Einsatz des deutschen Angreifers für 
die Überlebenden führte zu der über- 
einstimmenden Einschätzung vieler 
zeitgenössischer Historiker auch aus 
dem angloamerikanischen Bereich, 
dass Kapitänleutnant Hans Rose maß- 
geblich für die Rettung der amerikani- 
schen Seeleute mitverantwortlich sei. 


Lehren für die Navy 

Da das Schiff innerhalb von nur acht 
Minuten sank, kamen dennoch zwei Offi- 
ziere und 64 Matrosen ums Leben. Der Erste 
Offizier Norman Scott, später zum Admiral 
befördert, starb im November 1942 im Ge- 
fecht mit japanischen Schiffen. Im selben 
Jahr wurde auch der 1918 vom Stapel gelau- 
fene und ebenfalls nach dem Marineoffizier 
Jacob Jones (1768-1850) benannte Zerstörer 
DD-ı30 der Wickes-Klasse wieder von 
einem deutschen U-Boot aufden Grund des 
Meeres geschickt. Die Marine der Ver- 
einigten Staaten hatte aus dem Verlust der 
USS Jacob Jones gelernt. 


16:20 Uhr auf U 53. Kapitänleutnant Hans U 53 unter Kapitän- Nach dem Untergang der ersten USS 

Rose entdeckte den amerikanischen Zer- 1 H R Jacob Jones erließ Vizeadmiral Sims, Befehls- 

störer und torpedierte ihn sofort auf eine eutnant Hans Rose haber der Seestreitkräfte der Vereinigten 
Entfernung von 2.700 Metern. Dessen Aus- machte die Jacob Jones Staaten in europäischen Gewässern, die Wei- 
guckposten konnte zwar noch den Torpedo sung, dass Zerstörer nur noch paarweise 

auf Steuerbord ausmachen, das unverzüglich aus und feuerte sofort in Sichtweite voneinander zu fahren haben; 

ы. eingeleitete Hart-Backbord-Rudermanöver emen Torpedo aus ferner seien Rettungsboote sowie Rettungs- 
eh blieb aber erfolglos, der Torpedo traf den - material so zu verstauen, dass sie im Fall 
— Zerstörer mittschiffsin einen Treibölbunker C Er Entfernung VON апе Untergangs frei aufschwimmen konn- 


Obwohl kein Feuer ausbrach, fiel die elek- 
trische Versorgung aus, es konnte kein Not- 
ruf mehr abgesetzt werden. Die USS Jacob 


2.700 Metern ab 


ten. Darüber hinaus mussten Wasserbom- 
ben durchgängig an einem sicheren Ort auf- 
bewahrt und stets bewacht werden. + 


эм. BEREIT ZUM AUSLAUFEN: USS Jacob Jones | 
1917 im Hafen von Queenstown, Irland; 
daneben sind mehrere Tender zu sehen 

Foto: U.S. Naval History and Heritage Command 


s ist Spätsommer 1987. Ein paar Ju- 
E gendliche genießen einen sonnigen 

Nachmittag bei Damp am Strand, und 
es schallt der Soundtrack des US-Spielfilms 
„Тор Gun“ aus einem Golf І. Plötzlich wird 
die laute Musik vom Donnern einer Rotte 
deutscher Tornadokampfjets überdröhnt. Es 
sind Marineflieger auf ihrem Rückweg von 
der Ostsee, 


Die Geschichte beginnt 

Sie sind das schärfste Schwert, das der im 
Oktober scheidende Inspekteur der Marine, 
Vizeadmiral Dieter Wellershoff, im Kampf 
gegen den Warschauer Pakt führen kann. 
Das Ende des Kalten Krieges war der Höhe- 
punkt der Rolle der deutschen Marine- 


TECHNIK & GERÄT 


kampfjets in der deutschen Marinegeschich- 
te. In weniger als 20 Jahren würden sie Ge- 
schichte sein. 

74 Jahre zuvor begann die Geschichte der 
Marinefliegerei weit vor der Aufstellung der 
Luftwaffe 1935. Als Datum gilt der 3. Mai 
1913. Die Kaiserliche Marine wollte damals 
zehn Luftschiffe und 48 Flugzeuge erwerben. 
In Ermangelung eines eigenen Flugplatzes 
flogen die ersten Luftschifle L 1 und L 2 vom 
Luftschiffhafen Johannisthal bei Berlin. Die 
Fliegerei war noch abenteuerlich und gefähr- 
lich. Innerhalb von sechs Wochen (9. Sep- 
tember und 17. Oktober 1913) stürzten bei- 
de Zeppeline ab. 

Aber die Marine glaubte an die Technolo- 
gieund stellte L 3 im Frühjahr 1914 in Fuhls- 


büttel in Dienst, das bis zur Fertigstellung 
der Luftschiffstation bei Cuxhaven als Sta - 
tion diente. Im selben Februar wurden auch 

die ersten 20 Seeflugzeuge in Auftrag gege- 
ben. Die Zeppelinhallen bei Cuxhaven in 

Nordholz waren im Spätsommer fertig. Da- 
mit ist der heute einzige Marinefliegerhorst 

zugleich auch der älteste. 


Kleine Streitkraft 

Zu Kriegsbeginn verfügten die Marineflie- 
ger über 3o Offiziere und 181 Mannschafts- 
soldaten. Die Flugzeuge eigneten sich noch 
nicht zum Kampf, denn die Leistungspara- 
meter liefen kaum Zuladung zu, und Ma- 
schinengewehre mussten noch durch den 
laufenden Propeller hindurchfeuern. Ein 


MARINEFLIEGER GESTERN UND HEUTE 


Augen der Flotte 


Die Deutsche Marine wird 2023 auf mehr als 110 Jahre Marinefliegerei zurückblicken. Es gab 

viele Hóhen und Tiefen in ihrer Geschichte, aber eines scheint sicher zu sein: Auch in Zukunft besteht 
Bedarf an Marinefliegern; sie sind ein kleiner, aber wichtiger Bestandteil der deutschen Flotte 

Von Fregattenkapitän Dr. Christian Jentzsch 


gutes Beispiel dafür ist der Eindecker Erich 
А.П Taube. Dessen bekanntester Pilot war 
Kapitänleutnant Gunther Plüschow als „Flie- 
ger von Tsingtau Mit seinem Flugzeug 
führte er vor allem Aufklärungsflüge und 
erste Bombenabwürfe über den Japanern 
durch. Mit seiner Taube gelang ihm dann die 
Flucht vor der Kapitulation Tsingtaus im. 
November 1914. Vielmehr konnten Flug- 
zeuge damals noch nicht leisten. 

Anders verhielt es sich bei den Luftschif- 
fen. Das Fliegen der großen wasserstoffge- 
füllten Ungetüme erlaubte viel größere Zu- 


жЕ” а ladungen und Reichweiten. Damit konnten 
RÜCKGRAT DER MARINEFLIEGER: Der Albatros D.V, hier beim Einbringen Funkgeräte, Bomben und Maschinenge- 
nach einem Übungsflug, kam sowohl in der Seefrontstaffel als auch in den wehre in einem solchen Umfang mitgeführt 
Marine-Feld-Jagdstaffeln zum Einsatz oto: picture-lliance/Judaica- Sammlung Richter werden, dass auch Bombenangriffe auf die 


ERST MARINE, DANN LUFTWAFFE: 
Hubschrauber Bristol 171 Sycamore Mk 52 
der Marine-Seenotstaffel über See. Die 
Bundesmarine gab die zehn Hubschrauber 
1967 an die Luftwaffe ab. Zuvor haben diese 
Maschinen einen nicht zu unterschätzenden 
Beitrag für die Marine geleistet 

Foto: pieture-alllance/WZ-Bilddienst 


EEN 
ZU SCHUL- UND AUI 


in einer Taube, die von den Rumpler-Werken in Berlin gebaut und deswegen „Rumpler- 


Taube“ genannt wurde 


britische Ostküste und selbst London mög- 
lich wurden, Ab Anfang 1915 begannen sys- 
tematische Luftangriffe von den Stützpunk- 
ten Nordholz, Ahlhorn und Tondern aus. 
Ihren Höhepunkt erreichten sie im Jahr 
1916. Das kann durchaus als Beginn des stra- 
tegischen Bombenkrieges gelten. 


Obwohl die Flugzeuge immer leistungs - 


fühiger wurden, war eine Bekämpfung der 
Zeppeline schwierig. MG-Geschosse hinter- 
ließen nur winzige Löcher in den riesigen 


Es bestand kein Zweifel: 
Die Zukunft gehörte 
den Flugzeugen, die sich 
rasant entwickelten. 
Auch das Personal wurde 
immer professioneller 


Rümpfen, die die Flugeigenschaften nicht 
dramatisch beeinflussten. Erst die Mischung 
aus Spreng-, Leuchtspur- und Brandgeschos- 
sen riss große Löcher in die Hüllen. Dadurch 
wurde aus dem nicht brennbaren Wasser- 
stoff das hochentzündliche Knallgas und die 
Zeppeline wurden zu lodernden Fackeln. 

Um den neuen Flugabwehrgeschützen 
und höher fliegenden feindlichen Flugzeu- 
gen ausweichen zu können, steigerte man 
die Flughöhe, bis die Grenzen der Aerodyna- 
mik und Physik bei etwa 5.000 Metern an 
ihre Grenzen stießen. 
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Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Die Zeppeline hatten ihren militärischen 
Höhepunkt erreicht. Im Oktober 1917 fan- 
den ihre letzten großen Angriffe auf England 
statt. Trotz der vielen Bombenangriffe waren 
Во Prozent der E aber unspektakuläre 
Aufklárungsfahrten. Sie waren das Auge der 
Flotte: kein Flottenvorstoß ohne Luftaufklä- 
rung. Doch der Preis war hoch: 52 Luftschiffe 
gingen im Krieg verloren, wobei 436 Bes 
zungsmitglieder starben. Noch heute ist die 
Adresse des MFG 3 Graf Zeppelin in Nord- 
holz nach dem Führer der Luftschiffe, Fregat- 
tenkapitän Peter Strasser, benannt. 


Neue Aufgaben 

Die Zukunft gehörte den Flugzeugen, deren 
Entwicklung technologisch rasant voran- 
schritt. Aus den „tollkühnen Männern in 
ihren fliegenden Kisten‘ wurde eine profes- 
sionelle Fliegertruppe. Die Marineflugzeuge 
differenzierten sich sehr schnell nach ih- 
ren Aufgaben aus: Kampfilugzeuge, Aufklä- 
rungsflugzeuge, Bomber und Wasserflug- 
zeuge. Die deutschen Marineflieger flogen 
nicht nur über See, sondern auch in Luft- 
impfen und bei Bombenangriffen über den 
Schützengräben Flanderns. 

Die Aufklärung an den Küsten Europas 
blieb aber auch für die Flugzeuge eine der 
wichtigsten Aufgaben. Mit etwa 730 gebau- 
ten Seeflugzeugen wurden die FF 33 und 
FF 49 der Flugzeugbau Friedrichshafen die 
wichtigsten Maschinen in der Kaiserlichen 
Marine. Im Luftkampf hatten sich vor allem 
die Hansa-Brandenburg und die Albatros 
D.V bewährt. 


„FLIEGER VON TSINGTAU“: Plüschow 
(1886-1931) führte mit seiner Etrich Taube 
während der japanischen Belagerung 
Tsingtaus zahlreiche erfolgreiche Aufklä- 
rungsflüge durch Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Aber nicht nur von Land, sondern auch 
von sogenannten Flugzeugmutterschiffen 
wie der SMS Santa Anna und dem umgebau- 
ten Kleinen Kreuzer SMS Stuttgart flogen 
Seeflieger ihre Einsätze. Das waren noch 
keine Flugzeugträger, weshalb die Seeflug- 
zeuge mit einem Kran wieder an Bord gefiert 
werden mussten. Aber die Flotte verfügte 
erstmals über eigene Bordflugzeuge. 


Von 200 auf 16.000 Mann 

Die Marineflieger waren integraler Bestand- 
teil der Kaiserlichen Marine. Aus einer klei- 
nen Seefliegertruppe mit etwa 200 Mann 
im Sommer 1914 wurden bis November 
1918 mehr als 16.000 Dienstposten in 
32 Seeflugstationen mit einem eigenen Flie- 
gerkommandeur. Etwa 2.150 Mann waren 
fliegendes Personal. Fast 2.400 Flugzeuge 
unterschiedlichster Typen wurden von der 
Marine betrieben, wovon der Feind etwa 
180 zerstörte. 

Auf der eigenen Seite beanspruchten die 
Marineflieger die Versenkung eines russi- 
schen Zerstörers, von vier Handelsschiffen, 
drei U-Booten und vier Schnellbooten für 
sich. Außerdem haben sie in Luftkämpfen 
wohl 270 Flugzeuge, sechs Fesselballons 
und zwei Luftschiffe abgeschossen. Das jähe 
Ende der deutschen Marinefliegerei kam 
mit der Revolution 1918 und vor allem dem 
Versailler Vertrag vom Sommer 1919, der 


PETER STRASSER 
Führer der Marineluftschiffe 


Fregattenkapitän Peter Strasser (1876-1918) 
war für die Entwicklung, Einsatzplanung und 
-durchführung der deutschen Luftschiffe im 
Ersten Weltkrieg verantwortlich. 1894 als Kadett 
in die Marine eingetreten, tat er als Offizier zu- 
nächst auf verschiedenen schweren Einheit Dienst 
(SMS Mecklenburg, SMS Westfalen), bevor er ein 
Jahr vor Kriegsbeginn als Korvettenkapitän zum 
Kommandanten der Marineluftschifffahrt ernannt 
wurde. Er baute die neue Waffengattung inner- 
halb der Marine von anfangs 120 auf zuletzt fast 
7000 Mann zielstrebig auf. 
Unter seiner Führung bombardierten deutsche 
Marineluftschiffe Ziele in England, wofür Strasser 
уот Chef der Hochseeflotte Admiral Reinhard 
Scheer am 20. August 1917 mit dem Orden Pour le 
Mérite ausgezeichnet wurde. Strasser wurde an 
Bord von L 7o (LZ 112) bei einem Einsatz mit 
einem Zeppelin-Geschwader gegen die briti- 
schen Inseln am 5. August 1918 von einem 
britischen Flugzeug abgeschossen und 
dabei tódlich verwundet. Die Adresse 
des Marinefliegergeschwaders (MFG) 
in Nordholz trágt heute seinen Namen. 


IM MITTELPUNKT:Bei Fre- 
gattenkapitàn Peter Strasser 
liefen alle Fäden zusammen; 
er koordinierte und plante die 
deutschen Luftschiffeinsätze 
im Ersten Weltkrieg 

Foto: p-a/Mary Evans Picture Library 
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überfliegt den Passagierdampfer Imperator 
in Hamburg. Das Luftschiff stürzte am 
9. September 1913 bei Helgoland in plötzlich 
auftretenden schweren Sturmböen ab 

Foto: Sammlung Schiff Classic 


Militärfliegerei in Deutschland verbot. Doch 
die Reichswehr und die Reichsmarine 
hielten sich nicht an die Verbote, sondern 
umgingen sie. Schon frühzeitig war der Ma- 
rineführung klar, dass mit Wegfall der Ri 
tungsbeschránkungen eine Marineluftwaffe 
notwendig wäre. So wie auch bei U-Booten, 
wurden zum Erhalt der technologischen 
Kompetenz im Ausland nach deutschen Plä- 
nen Seekampfllugzeuge gebaut. Die ehema- 
ligen Piloten erhielten ihre fliegerischen 
Fähigkeiten beim Training auf zivilen Flug- 
zeugen. Deren Technik unterschied sich in 
den 1920er-Jahren kaum von der der Militär- 
lufifahrzeuge. 


Neuanfang 

Ab 1925 bildete die Marine pro Jahr bis zu 
14 zukünftige Marineoffiziere an Sportflug- 
oder Verkehrsflugschulen zu Seefliegern aus. 
Damit legte man den personellen Grund- 
stock. Unter Kapitän zur See Walter Loh- 
mann wurde Geld aus „schwarzen Kassen“ 
verwandt, um den Bau von Marineflugzeu- 
gen in der Industrie zu fördern. Lohmanns 
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Seetransportabteilung betrieb die Seeflug- 
zeug-Versuchsabteilung (SEVERA) und 
testete und entwickelte Marineflugzeuge. 
Außerdem wurden Piloten auf Norderney 
und in Kiel-Holtenau ausgebildet. Nach dem 
Aufdecken dieser Aktivitäten in der soge- 
nannten Lohmann-Affäre 1927 wurde die 
SEVERA von der Lufthansa übernommen. 
Um 1930 besaß die Marine zwischen до und 
50 ausgebildete Piloten. 

Nach der Machtübernahme der National- 
sozialisten 1933 kristallisierte sich immer 
stürker heraus, dass das neue Regime einen 
Krieg gegen die Sowjetunion suchen und 
den Versailler Vertrag aussetzen würde. 

Aus diesem Grund tauchten schon früh- 
zeitig Pläne für den Bau vonFlugzeugträgern 
auf. Schon im November 1935 wurde der 
Bauauftrag für den ersten Flottenflugzeug- 
träger, die Graf Zeppelin, erteilt. Obwohl 
1938 bereits vom Stapel gelaufen, wurde der 
Bau 1943 endgültig gestoppt. 

Insgesamt waren zwei große und zwei bis 
drei kleine Flugzeugträger für die Kriegsma- 
rine vorgesehen. Dafür bedurfte es auch eige- 
ner Flugzeuge für die Seekriegsführung aus 
der Luft. Als Trágerflugzeuge waren Messer- 
schmitt Bf 109 und Junkers 87 angedacht. 


Doch die 1935 aufgestellte Luftwaffe bean- 
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AM HAKEN: Die Arado 196 war als See- 

Mehrzweckflugzeug das Standardmuster auf 

schwimmenden Einheiten der Kriegsmarine 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


spruchte alle Luftfahrzeuge und deren Be- 
satzungen für sich, woraus ein Konflikt 
zwischen Luftwaffenführung und Marine- 
leitung erwuchs, den die Marine 1939 end- 
gültig verlor. Am 27. Januar sicherte sich die 
Luftwaffe die Luftkriegsführung zur See. 
Göring hatte sich mit katastrophalen Folgen 
für die Seekriegsführung durchgesetzt. 


Luftwaffe sichert sich Kontrolle 

Es gab keine Marineflieger mehr, sondern 
lediglich Seeflieger, in denen entweder Was- 
serflugzeuge und Bordflugzeuge zusammen- 
gefasst wurden, oder es waren auf den See- 


krieg spezialisierte Kampfverbände mit ei- 
nem hohen Anteil ehemaliger Marineflieger. 
Die Kriegsmarine hatte bis 1937 vier Küsten- 
fliegergruppen mit insgesamt zehn Staffeln 
aufgestellt. Dazu kamen noch je zwei Bord- 
flieger- und Flugzeugtrágerstaffeln. 

Die Luftwaffe koordinierte die Einsätze, 
die bei ihr auch beantragt werden mussten. 
Je mehr diese aber in den europa- und später 
weltweiten Krieg eingebunden war, desto 
weniger Kampfkraft stand der Marine zur 
Verfügung. Der wichtigste Beitrag der See- 
fliegerkräfte waren die Seefernaufklärer und 
Seenotrettungsflieger. Bedeutende Flugzeu- 
ge waren die Heinkel He 115, die Dornier 
Do 24 und die Focke-Wulf Fw 200. 

Für den Bordflugbetrieb von Kreuzern, 
Schlachtschiffen und Hilfskreuzern setzte 
die Marine vor allem die Arado 196 ein. Eine 
eigenstándige deutsche Luft-Seekriegsfüh- 
rung fand nicht statt , dazu wären eigene Ma- 
rineflieger analog der U.S. Navy, der Royal 
Navy oder der Japanischen Marine notwen- 
dig gewesen. Die entsprechenden Lehren 
zog dann aber die Bundesmarine. 


Lehre des Krieges 
Die USA nutzten die Erkenntnisse der Wehr- 
macht im Kampf gegen die Rote Armee und 


GROSSE ERWARTUNGEN: Der 1938 

vom Stapel gelaufene Flugzeugtráger 
Graf Zeppelin sollte eine neue Ára der 
deutschen Marineflieger begründen, fuhr 
aber nie aus eigener Kraft. Seine Fertig- 
‚stellungstoppte Hitler Anfang 1943 


Foto: picture-alliance/Berliner Verlag 


NUR IN ZWEITER REIHE: Der Oberbefehls- 
haber der Kriegsmarine Großadmiral Erich 
Raeder, hier bei den Seefliegern in Kiel- 
Holtenau 1939, musste in den Auseinander- 
setzungen mit der Luftwaffenführung eine 
herbe Niederlage hinnehmen 

Foto: picture-alliance 


ließen sie durch das „Naval Historical Team“ 
auswerten, in dem mit Oberst a. D. Walter 
Gaul auch ein ehemaliger Seeflieger vertre- 
ten war. 1957 wurde er erster Kommandeur 
der neu aufgestellten Marineflieger. Eine 
Lehre des Krieges lautete: Eigene Marine- 
flieger müssen her! Bereits während der 
Verhandlungen zur Europäischen Verteidi- 
gungsunion 1950 wurden für die zukünftige 
Marine 84 Jagdflieger, 30 Aufklärer und 
зо U-Boot-Jäger vorgesehen. 

Nach deren Scheitern 1954 und der fol- 
genden deutschen Wiederbewaffnung im 
Rahmen der NATO 1955 konnte man die 
Geschichte der Marinefliegerei in Deutsch- 
land mit Aufstellen der Kommandos der 
Marineflieger am 21. Juni 1956 in Kiel-Hol- 
tenau fortschreiben. Ab 1957 wurden 68 bri- 
tische Hawker Sea Hawk-Jäger, -Jagdbomber 
und -Aufklärer beschafft. Diese flogen seit 
1958 in der Marinefliegergruppe 1, dem spä- 
teren Marinefliegergeschwader ı (MFG), aus 
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UNTERNEHMEN „CERBERUS“: Eine Heinkel ns eskortiert den deutschen Verband, der 
im Februar 1942 den Englischen Kanal durchbrach; vorn das Schlachtschiff Scharnhorst 
Foto: picture-alliance/akg-Images 


Jagel und dem spáteren MFG 2 seit 1961 aus 
Tarp. Ein MFG 3 wurde 1964 in Holtenau 
aufgestellt und im Herbst des Jahres nach 
Nordholz verlegt. Dort flogen einige der ab 
1958 beschafften 16 Fairy Gannet-U-Boot- 
Jagdflugzeuge. 


Marine-Seenotstaffel 
Doch schon 1966 begann der Ersatz durch 
20 der sehr erfolgreichen Seefernaufklärer 
und U-Boot-Jäger des Typs Breguet Atlantic. 
Fünf dieser Flugzeuge wurden für die elektro- 
nische Aufklärung als sogenannte SIGINT- 
Version umgebaut. Bis 2010 waren diese Ar- 
beitspferde der Seefernaufklärung in der 
Deutschen Marine im Einsatz (SIGINT). 
In Kiel stellte die Marine am 4. Januar 
1958 eine Marine-Seenotstaffel auf, aus der 
1963 das MFG s hervorging, und im selben 


Jahr auch eine U-Boot-Jagdstaffel mit Hub- 
schraubern, die zur ersten Staffel des MFG 4 
wurde, aber letztlich am 1. Juli 1969 dem 
МЕС 5 zugeteilt wurde. Bis 1993 gab es in 
der Bundesmarine vier MFG. 

In der Zwischenzeit wurden viele Flug - 
zeugtypen modernisiert. Die beiden Jetge- 
schwader erhielten 1963 bis 1965 den Jagd- 
bomber Lockheed F-104 Starfighter. Ob- 
wohl ein hochmoderner Jet, eignete sich der 
Einsitzer nur bedingt für die Seekriegsfüh- 
rung. Außerdem überschatteten viele tödli- 
che Flugunfälle und die „Starfighter- Affäre“ 
die Nutzung. 

Der ab dem Jahr 1982 eingeführte Mehr- 
zweck-Jagdbomber Tornado mit seinen aus- 
gezeichneten Tiefstflugeigenschaften und 
seiner doppelt so großen Kampfkraft war ein 
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AUS DEN ANFÄNGEN DER BUNDESMARINE: Fairley-Gannet 
wurden von der Royal Navy ab 1955 als erste trágergestützte 
Flugzeuge zur U-Boot-Jagd genutzt. 1958 erhielt das Marine- 
fliegergeschwader 1 in Јаве! 16 Maschinen dieses bereits 1966 
wieder ausgemusterten Typs 


KALTER KRIEGER: Der Starfighter F 104-G war im Marineflieger- 
geschwader 1 und 2 eingesetzt. Ab 1963 in Dienst, wurde der 
Foto: p-a/WZ-Bilddienst 


Kampfbomber vom Tornado abgelóst 


SPITZENTECHNOLOGIE: Mit mehr als 120 Flugzeugen 
Panavia 200 Tornado waren die Marinefliegergeschwader 1 
und 2 der kampfkräftigste Verband der Bundesmarine 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


hervorragender Marinejagdbomber. Mit 
Umstellen der МЕС 1 und 2 auf den Tornado 
waren die mehr als 120 Flugzeuge der kampf- 
kráftigste Verband der Bundesmarine. Ne- 
ben Bordkanonen und Bomben konnte er 
Kormoran-Seezielflugkórper und HARM- 
Antiradar-Flugkórper verschießen und weit 
in den Osten hineinwirken. Ausdruck des 
Waffenstolzes war der Slogan: Die Luft über 
See gehórt den MFG! 

Im selben Jahr erhielt das MFG 3 in Nord- 
holz die ersten Sea-Lynx-Bordhubschrauber, 
die von den Fregatten der Klasse 122 fliegen 
konnten. Neben dem 1974 eingeführten Sea 
King des MFG 5 verfügte die Marine damit 
über zwei Hubschraubermuster, die noch 
immer in der Marine fliegen. 

Aber auch in der Volksmarine der DDR 
gab es Marineflieger. Zuerst wurde dort 1965 
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Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst. 


die Hubschrauberstaffel 18 mit Mil Mi-4MÄ 
aufgestellt, aus der 1981 das Marinehub- 
schrauber-Geschwader 18 wurde. Sukzessive 
wurden die Mi-4 durch Mi-8T sowie Mi- 
14PL und BT abgelóst. Ihre Aufgaben waren 
die U-Boot-Jagd und die Minenabwehr. 
Auch in der DDR spielte der Seekrieg aus 
der Luft eine immer bedeutendere Rolle. Hö- 
hepunkt war das im November 1985 auf - 


Seit dem Golfkrieg 1991 
war die Deutsche Marine 
fast durchgehend in Aus- 
landseinsátzen gebunden; 
mit dabei waren Marine- 
flieger, aber keine Jabos 


VON 1966 BIS 2006 IM DIENST: Seefernaufklárer und 
U-Jagdflugzeug Dassault-Breguet BR 1150 Atlantic 
des Marinefliegergeschwaders 3 Graf Zeppelin; 

die SIGINT-Version flog bis 2010 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst. 


gestellte MFG 28, das über 24 Suchoi Su- 
22M44-Jagdbomber verfügte. Nach dem Fall 
der Mauer 1989 und der Auflósung des War- 
schauer Pakts 1991 begann eine Zeit des Ab- 
rüstens und des Einsparens der sogenannten 
»Friedensdividende* (siehe Schiff Classic 7- 
2022). Von den ostdeutschen Luftfahrzeugen 
wurde keines dauerhaft in die Bundesmarine 
übernommen. Mit Auflósen der MFG 1 und 
2 endete nach 48 Jahren die Ага der Seekriegs- 
führung aus der Luft mit Jet-Kampfflugzeu- 
gen in Deutschland. Ein ernsthafter Gegner, 
derdie NATO zur See herausfordern konnte, 
existierte Anfang der 20ooer-Jahre nicht. 

Die Marine war seit dem Golfkrieg 1991 
fast durchgängig in Auslandseinsätze ge- 
bunden, und an fast allen waren auch Mari- 
neflieger beteiligt. Allerdings erforderten 
diese keine Marinejagdbomber (Jabo). See- 
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MODERN UND INNOVATIV: Marine-Transporthubschrauber 
Sea Lion NH 9o während der Indienststellung auf dem Fliegerhorst 


Nordholz am 25. Juni 2020. Der Hubschraube: 


Hubschrauber für Transportzwecke sowie Such- und Rettungs- 


einsätze (SAR) 


fernaufklärer und Bordhubschrauber waren 
von der Adria bis zum Indischen Ozean 
fortan gefragt und wiesen damit ihre Rele- 
nz für die neue Einsatzrealitát nach. 2013 
wurde der Standort Kiel-Holtenau aufge 
geben. Nordholz beherbergt nun die M 
und 5, und das MFG 5 führt dort seit 2019 
den NHgo Sea Lion als N 
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rersetzt die Sea King- 


Foto: picture-alliance/Epa-Efe/Focke Strangmann 


King ein. Im MFG 3 fliegen neben dem Sea 
Lynx auch noch die 2006 beschafften P-3C 
Orion als Nachfolger der Breguet Atlanti 
Gegenwärtig verfügen die Marineflieger 
im Schwerpunkt über die Fähigkeiten 
Aufklärung, U-Boot-Jagd und Lufttransport 
mit P-3C und Hubschraubern. Zur See- 
ihrung aus der Luft mit eigenen 
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100 JAHRE DEUTSCHE MARINEFLIEGER: Anlässlich des 
hundertjáhrigen Jubiláums im Jahr 2013 war bei den Airdays auf 
dem Marinefliegerhorst Graf Zeppelin auch ein Seefernaufklärer 
vom Typ Orion zu sehen 


Foto: picture alliance/dpa/Ingo Wagner 


Kampfflugzeugen wie im Kalten Krieg ist sie 
nicht mehr befühigt. Ob das noch immer 
notwendig ist, sei dahingestellt. Vielleicht 
werden unbemannte Systeme diese Aufgabe 
in Zukunft übernehmen. 

sicher zu sein: Auch in 

Bedarf an Marinefliegern; sie s 

tiger Bestandteil der deut 
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FASZINATION SCHIFF 


BREMERHAVENS SCHWIERIGES MÄDCHEN: SEUTE DEERN 


Wahrzeichen und 
Sorgenkind 


Süß war sie, hatte aber seit ihrem Stapellauf 1919 mit Problemen zu kämpfen, die der Seute Deern 
100 Jahre später schließlich zum Verhängnis wurden. Ein Nachruf 


Von Ingo Thiel $ 


BARK MIT STAHLRIGG: 
Das bis 1938/39 runderneuerte 
Schiff wurde von umsichtigen 
Kapitänen als frachtfahrendes 
Ausbildungsschiff sicher 
durch den Zweiten Weltkrieg — 3» 
navigiert 

Foto: picture-alllance/Berliner Verlag Mk 
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ell schlagen die Flammen aus dem 
Ha der Seute Deern, stunden- 

lang wütet das Feuer zwischen 
Innen- und Außenverschalung, bevor es ge- 
lóscht werden kann. Ausgerechnet im kurz 
zuvor noch gefeierten 100. Jahr des Stapel- 
laufs brennt das historische Schiff am Kai in 
Bremerhaven in der Nacht vom 15. auf den 
16. Februar 2019, ausgelóst durch einen 
Schwelbrand nahe der Kombüse. 

Mehr als 70 Feuerwehrleute kämpfen bis 
zum nächsten Morgen um das Wahrzeichen 
Bremerhavens, schneiden mit Motorsägen 
Löcher in Deck und Bordwände und entfer- 
nen Planken, um Glutnester zu löschen. Es 
gibt keine Verletzten, das Schiff aber wird 
schwer beschädigt. 


Immer schon ein Problemkind 
Die Schäden sind kaum notdürftig repariert, 
da folgt am 30. August der nächste schwere 
Schlag: Ein Spaziergánger bemerkt, dass die 
Seute Deern schrägim Wasser liegt, und alar- 
miert die Feuerwehr. Als die Einsatzkräfte 
das Museumsschiff erkunden, neigt sich das 
Schiff so bedrohlich, dass alle Mann schleu- 
nigst von Bord müssen. Das Schiff sackt 
rund zwei Meter tiefer bis auf den Grund des 
Hafens. Heftiger Wassereinbruch hat den 
Rumpf voll Wasser laufen lassen, Grund ist 
der Ausfall der sechs Pumpen, die zuletzt 
390 Kubikmeter Wasser pro Tag aus dem ma- 
roden Rumpf zurück ins Hafenbecken beför- 
dert haben. Ein aus Hafenschlick schleunigst 
aufgeschütteter Damm verhindert, dass das 
Schiff umkippt. 

Die Seute Deern hatte bereits kurz nach 
dem Stapellauf ein Problem mit eindringen- 
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VOLLE PRACHT: Die Seute Deern in den 
1930er-Jahren, die Schwarz, Rot und Gold 
symbolisierende Heckflagge wurde vermut- 
lich im Nachhinein in das Bild retuschiert 
Foto: picture-alliance/arkivi 


dem Wasser, und dieses Problem konnte 
nie zufriedenstellend gelöst werden. Gebaut 
wurde das Schiff als Viermast-Gaffelschoner 
auf der Schiffswerft Gulfport im US-Bundes- 
staat Mississippi. Dort baute man 
Holzschiffe, und so wurde auch dieses Schiff, 
das von der Marine Coal Company aus New 
Orleans bestellt worden war, in Kraweel-Bau- 
weise als Glattdecker erstellt. 

Der Frachtsegler, der im Frühsommer 
1919 als Elisabeth Bandi vom Stapel lief, war 
aus Sumpf-Kiefernholz ohne Beschläge zu- 
sammengefügt. Dies führte immer wieder zu 
Schwierigkeiten, da sich der Rumpf stándig 


verzog und Schiffsbohrmuscheln viel Scha- 
den anrichteten. Der Viermaster war so un- 
dicht, dass nicht nur stetig voll gelenzt, son- 
dern nach jeder Fahrt geflickt und kalfatert 
werden musste. 


Verkauf nach Europa 

Bereits die Jungfernfahrt mit einer Ladung 
Holz zum brasilianischen Hafen Salvador de 
Bahia ging schief. Wegen starken Wasser- 
einbruchs musste der Frachtsegler mit zehn 
Mann Besatzung Bridgetown auf Barbados 
als Nothafen anlaufen und repariert werden. 

Das Schiff konnte etwa доо Tonnen laden, 
für Anker- und Ladewinden sowie Pumpen 
standen zwei Hilfsmaschinen (Dieselmoto- 
ren) zur Verfügung. Außerdem besaß der 
Schoner Ladepforten am Bug, um Baum- 
stämme aufzunehmen. Deshalb schlug auch 
Reeder Walter E. Reid aus Maine im Früh- 
jahr 1925 zu, als der besitzer die Elisa - 
beth Bandi wegen der stándigen Reparaturen 
verkaufen wollte. 

Reid benótigte dringend Tonnage, um 
Bauholz in die aufstrebenden Küstenorte 
Floridas zu transportieren. Die Weltwirt- 
schaftskrise bedeutete das Ende dieses 
Booms, Reid verkaufte das Schiff nach Euro- 
pa: Mit einer Ladung Bauholz trat der Vier- 
master die Atlantikquerung an, vom kana- 
dischen Pictou/Nova Scotia nach Garston 
am Mersey, wo ihn der finnische Reeder 
William Uskanen am 25. August 1931 über- 
nahm. Nach weiteren Reparaturen brachte 
der Schoner mit sieben Mann Besatzung re- 
gelmäßig Holz von Finnland in den engli- 
schen Hafen Hartlepool. Ein zuvor großes 
Manko hatte sich mit dem Einsatz im kühlen 


4 


DER SCHEIN TRÜGT: Äußerlich einwand- 
frei, gab es auch als Museumsschiff immer 
Schwierigkeiten mit der Rumpfdichte 

Foto: picture-alliance/ Michael Narten 


Nord- und Ostseewasser erledigt: Wurm- 
und Muschelfraß wurden gestoppt und das 
Lenzen des Schiffes deutlich reduziert. 

hiff einen neuen fin- 
iber die Maklerfirma 
Yrjánen & Kumpp zum Holztransport in der 
Ostseefahrt zwischen finnischen und däni- 
schen Häfen einsetzte. Nach drei Jahren 
fand man kaum noch Ladung und verkaufte 
den Frachtsegler am 7. November 1938 für 
26.500 Reichsmark an den Hamburger Ree- 
der John T. Essberger. 


Umbau in Hamburg 

Nach der Überführung ging der Viermast- 
schoner am 16. Dezember 1938 in die Ham- 
burger Werft Blohm & Voss, wo der Umbau 
zum Segelschulschiff begann. Bis zum 
15. Juni 1939 ließ Essberger das Holzschiff 
runderneuern und zu einer Bark umbauen. 
Rumpf, Kiel, Spanten und Außenbeplan- 
kung wurden überholt und die Außenhaut 
mit einem Metallbeschlag aus Kupfer und 
Zinn verstärkt. Der Segler bekam ein neues 
Deck aus Oregon-Pinie und ein Kartenhaus 
aufdem Achterdeck, das vordere Deckshaus 
wurde durch größere, stählerne Aufbauten 
ersetzt. Das Schiff erhielt einen schwarzen 
Anstrich mit weißem Portenband am Bug. 
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TECHNISCHE DATEN 
Bark Seute Deern 
Bauwerft 


Stapellauf 
Länge 


199 


61,45 m, ab 1939: 7570 m 


Gulfport Shipbuilding Co., Mississippi 


3 
15, Takelung: Schoner (4 Gaffel-, 4 Gaffeltopp-, 4 Vor-, 


3 Stagsegel), ab 1939: 23, Takelung: Bark (10 Rah-, 4 Мог, 


Breite 11,08 т 
Tiefgang 4,00m 
Vermessung 721,38 ВЕТ, ab 1939: 813,57 ВЕТ 
Tragfähigkeit 914 tdw, ab 1939: 970 tdw 
Masten 
Anzahl Segel 

6 Stagsegel, 2 Besane, 1 Gaffeltoppsegel) 
Segelfläche 1107 m?, ab 1939: 1.418 m? 
Maschine 2 Hilfsmotoren 
Geschwindigkeit 10kn 
Besatzung 10, ab 1939: 28 
Verbleib 2021 in Bremerhaven abgewrackt 


Besichtigung von Originalteilen wie der Gallonsfigur im Schifffahrtsmuseum Bremerhaven, derzeit allerdings 
im Umbau. Weitere Informationen unter https://www.dsm museumv/ueber-uns/ eschichte/seute-deerntco96o 


Die wesentlichste Veránderung aber war 
die Takelung als Bark mit drei Masten, Ra - 
hen, Stengen, zwei Besangaffeln und steheı 
dem Gut, alles aus Stahl. Der Großmast e 
reichte eine Hóhe von 37,50 Metern, Klüver- 
und Besanbaum sowie Bugspriet wurden aus 
Kiefernholz gefertigt. Neu war außerdem die 
überlebensgroße, bunte Galionsfigur: eine 
blonde, junge Frau mit verschránkten Ar - 
men in Tracht mit roter Haube, weißer Bluse, 
blauer Weste und rotem Rock mit blau- 
weißem Rand — auf Plattdeutsch: eine „seute 
Deern“ (süßes Mädchen), wie fortan auch 
der Schiffsname lautete. 

Die erste Ausbildungsreise der Seute 
Deern führte vom 24. bis zum 31. Juli 1939. 


mit einer Besatzung von 28 Mann und einer 
Ladung Kali von Travemünde ins südfin- 
nische Trängsund. Während des Zweiten 
Weltkriegs wurde sie zunächst im Greifs- 
walder Bodden als frachtfahrendes Ausbil- 
dungsschif eingesetzt. 

Ende September 1944 lag die Seute Deern 
dann in Lübeck, zuerst im Umschlaghafen 
und spáter am Schuppen 1 im Holstenhafen, 
wo sie durch die englische Besatzungsbe- 
hörde genutzt wurde, bis Reeder Essberger 
sie zurückerhielt. Er ließ die Bark am 10. Juli 
1946 von Lübeck nach Travemünde zur 
Schlichting-Werft verholen und zum Hotel- 
und Restaurantschiff umbauen. Die Seute 
Deern verlor durch den Ausbau der Raum- 


stützen ihre Seetüchtigkeit, dafür wurden 
17 Zweibettzimmer, drei Einzelkabinen so- 
wie drei Kammern für die Besatzung und ein 
großer Frühstücksraum eingebaut. 


Schwimmendes Hotel 

Anfang August 1947 kam das Schiff im 

Schlepp nach Hamburg und machte als 

schwimmendes Hotel und Restaurant bei 

den St. Pauli-Landungsbrücken am Liege- 
platz der alten Fähre VII fest. Zwar übernach- 
teten bis Herbst 1953 auf dem Segler laut den 

Büchern 287.653 Gäste, aber die Reederei 

konnte das schwimmende Hotel nicht ren - 
tabel betreiben. 

Im Frühjahr 1954 wurde das Schiff da - 
rum für 40.000 Mark an eine Stiftung nach 
Delfzijl verkauft, die es als Jugendherberge 
nutzen wollte, und in Pieter Albrecht Koerts 
umgetauft. Zehn Jahre später waren die 
hohen Unterhaltskosten ausschlaggebend, 
dass die Bark für 33.440 Mark an die Emder 
Gastronomin Erna Hardisty verkauft wurde, 
die das wieder in Seute Deern umbenannte 
Schiff im Emder Stadtzentrum als schwim- 
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FASZINATION SCHIFF 


mende Gaststätte betreiben wollte. Doch am 
11. Juni 1965 schlug das Schiff im Emder 
Binnenhafen leck und sank. Die Bark hatte 
20 Grad Schlagseite und lag bis zum Ober- 
deck unter Wasser. Es gelang, das Leck abzu- 
dichten, den Segler wieder zu heben und 
im Juli an den Helgoländer Hotelier Hans 
Richartz für nunmehr 61.000 Mark zu ver- 
kaufen. Richartz finanzierte den Umbau der 
Seute Deern auf der Schröder-Werft in Em- 


Zwischenzeitlich in 
Pieter Albrecht Kooerts 
umbenannt und in die 
Niederlande verkauft, 
kam das Schiff 1964 
wieder nach Deutsch- 
land und war eine 
Gaststätte т Emden 


ALLE DETAILSERFASST: 
Der marode Bremerhavener 
Großsegler wurde komplett 
aufgenommen und digital 
in einem 360-Grad-Modell 
verewigt. Mit dem 3-D-Modell 
bleiben auch nach dem Ab- 
wracken des 100 Jahre alten 
Schiffes wertvolle Informa- 
tionen über den Holzsegler 
dauerhaft erhalten 


Foto: picture-alllance/Sina Schuldt (2), 
SZ-Photo/Imagebroker/Markus Keller, 
CCBYSA30 


den zu einer schwimmenden Gaststátte mit 
Platz für bis zu 260 Personen. 

Der neue Eigner suchte und fand einen 
attraktiven Liegeplatz; am 22. Juni 1966 wur- 
de die Bark in den Alten Hafen von Bremer- 
haven verholt. Um das Schiff als Sehens- 
würdigkeit für immer in Bremerhaven zu 
behalten, beteiligte sich die Stadt 1968 mit 
400.000 D-Mark und wurde Miteigentümer. 
1970 erwarb die Stadt Bremerhaven dann 
die restlichen Anteile für nicht weniger als 
600.000 D-Mark von Hans Richartz, der den 
Segler mit langjährigem Pachtvertrag weiter 
als Gaststätte nutzte. 


Grundständige Überholung 

Als das Deutsche Schifffahrtsmuseum in 
Bremerhaven gegründet wurde, schenkte die 
Stadt dem Museum am 1. November 1972 
nicht nur die Seute Deern, sondern ließ die 
Bark gründlich überholen. Als Museums- 
Restaurant- und Trauungsschiff lag der eins- 
tige Frachtsegler nun vor dem Columbus- 
Center und wurde zu einem Wahrzeichen 
der Stadt. Doch die Erhaltung des Traditions- 
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„KONSTRUKTIVER TOTALSCHADEN*" Eine 
Zeit lang flossen täglich 600 Liter Wasser in den 
Rumpf, die mit Pumpen außenbords befördert 
werden mussten Foto: picture-alllance/dpa/Patrick Stollarz 


NEUER PLATZ FÜR DEN ANKER? Da 

ein Nachbau der Seute Deern aus Kosten- 
gründen nicht realisierbar ist, soll als 
Ersatz möglicherweise ein historischer 
Frachtsegler aus Stahl nachgebaut 
werden. Das Ergebnis steht noch aus 


Foto:picture-alllance 


——— 


DAS ENDE: Alle Masten sind weg, den Rest 
erledigt der Raupenbagger, bis nur noch ein 
Háuflein Elend übrig bleibt 


Fotos: picture-alliance/dpa/Mohssen Assanimoghaddam 


schiffes ging ins Geld - viele weitere Umbau- 
arbeiten mussten vorgenommen werden: 
1974 wurde das laufende und stehende Gut 
von der Bremerhavener Schiffstaklerei Teck- 
lenborg, Kegel & Co. ausgetauscht. 

In den 199oer-Jahren bekam das Schiff 
wegen der Schäden einen neuen Kiel, im Ok- 
tober 2001 ermöglichte eine Spendenaktion 
die Generalüberholung im Dock der Moto- 
renwerke Bremerhaven. Nur wenige Jahre 
später wurde deutlich, dass die 2005 unter 
Denkmalschutz gestellte Bark umfassend 
restauriert werden musste. Doch das Geld 
fehlte; die Seute Deern erwies sich als Fass 
ohne Boden. Durch den maroden Rumpf 
sickerten täglich bis zu 150.000 Liter Wasser 
ein, die nur durch stetig laufende Hochleis- 
tungspumpen bewältigt werden konnten. 


Ein Gutachten verschafft Klarheit 

Der Ausfall dieser Pumpen bedeutete 
schließlich das Ende: Erst drei Wochen nach 
dem Sinken Ende August 2019 wurde die 
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Bark gehoben und wieder schwimmfähigge- 
macht. Ein Gutachten kam zu dem Schluss, 
dass etwa 75 Prozent des Schiffs ersetzt wer- 
den müssen. Auch ein Zweitgutachten fiel 
negativ aus: „konstruktiver Totalschaden“, 
die Bark würde wohl auf dem Weg ins Dock 
auseinanderbrechen. Am 23. Oktober 2019 
fällte der Stiftungsrat in einer Sondersitzung 


Als allmählich deutlich 
wurde, dass die Seute 

Deern mit ihrem maro- 

den Rumpf nur mit viel 

Geld zu restaurieren ist, 
fiel die Entscheidung 
gegen den Traditions- 

зе ег: Abbruch 


die Entscheidung, den Traditionssegler ab - 
zubauen. Die Kosten für das Abwracken 

bezifferte man auf drei Millionen Euro, zwei 

Drittel zahlte das Land Bremen, eine Million 

die Stadt Bremerhaven. Die Hafengesell- 
schaft bremenports erhielt schließlich den 

Abwrackauftrag. 

Mitte Dezember wurden der Klüverbaum 
gekappt und Besam-, Fock- sowie Großmast 
oberhalb der Deckaufbauten abgeschweißt. 
Ат 4. Januar 2020 rückte die Abbruchfirma 
an, das Schiff lag auf einem eigens aufge- 
schütteten Sandbett. Es steckte aber voller 
Schadstoffe; die Arbeiten starteten also mit 
dem Entfernen des asbesthaltigen Anstrichs 
am Rumpf. Als Nächstes mussten belastete 
Teileaus dem Inneren des Schiffes ausgebaut 
werden. Ende März 2020 in den südlichsten 
Abschnitt des Alten Hafens geschleppt, wur- 
de der Rumpf schließlich zerlegt. Einige his- 
torisch wertvolle Teile der Seute Deern wie 
die Galionsfigur sind im Schifffahrtsmuse- 
um Bremerhaven zu besichtigen. 
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TRUPPENTRANSPORTER USS AMERICAN LEGION 


Brisante Fracht 


Nach 20 Jahren im zivilen Liniendienst begann 1940 für die USS American Legion ihr 

zweites, militärisches Leben. Sie transportierte nun Soldaten - und brachte für die U.S. Navy 
neue Waffentechnik in die USA, wie die moderne 40-mm-Zwillingsflak der Firma Bofors 

Von Hagen Seehase und Detlef Ollesch 


FEUERKRAFT: Wassergekühlte Bofors in Vierlingslafette an Bord des Flugzeugträgers USS Hornet. 
Ein Muster dieser revolutionär neuen Waffe wurde von der USS American Legion in geheimer Mission 


_ indie Vereinigten Staaten transportiert Foto: Lieutenant-Commander Charles Kerlee/U.S. Navy /NARA 
E 


NEW JERSEY, 1919: Die New York Shipbuilding Corporation Shipyard 
in Camden mit der halbfertigen American Legion (rechts) 
Foto: U.S. Naval History and Heritage Command Photograph 


er Preis für die Passage war ein ech- 
D tes Schnäppchen: zwölf Dollar pro 

Person pro Tag. Verglichen mit dem 
Ticketpreis, den in den Jahrzehnten zuvor 
Zwischendeckpassagiere für die rund 14-tä- 
gige Überfahrt von Europa nach Nordame- 
rika zahlen mussten (30 Dollar), waren die 
en nicht zu hoch, selbst wenn man be- 
ichtigt, dass die Verhältnisse an Bord 
etwas beengt waren. 

SS American Legion, im November 1939 
von der Maritime Commission als Truppen- 
transporter für die U. ауу in Dienst ge- 
stellt, lag seit dem 6. August 1940 im finni- 
schen Hafen von Petsamo. Auftrag war, 
amerikanische Diplomaten, Militárs und 
Privatleute aus Skandinavien zu evakuieren 
und zusätzlich so viele Flüchtlinge wie mög- 
lich aus europäischen Ländern an Bord 
zu nehmen. 


Mit wertvoller Ladung 

Unter den 897 Passagieren befanden sich 
neben einem mexikanischen Botschafter der 
dänische Komiker Victor Borge und die 
Familie des norwegischen Kronprinzen: 
Prinzessin Martha nebst ihren Kindern Rag- 
nild, Astrid und Harald (dem heutigen nor- 
wegischen König). Am 16. August stach 

55 American Legion (mit beidseits groß auf- 
gemalten Sternenbannern) in See und lief 
nach ihrer Atlantiküberfahrt unter enor - 
mem Medienecho und mit Zerstörer-Eskor- 
te in New York ein. Unter den mit besonde - 
rer Spannung erwarteten Passagieren befand 

sich auch ein recht junges Zwillingspaar aus 

Schweden, von dessen Aufenthalt an Bord 

nur die allerwenigsten wussten ... 
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IN DER WERFT: American Legion bei Überholungsarbeiten 
in den Atlantic Basin Iron Works in Brooklyn, New York, 
am 28. August 1941 


Das United States Shipping Board (USSB) 
war eine Behórde, die 1916 kurz vor dem 
Eintritt der USA in den Ersten Weltkrieg ge- 
gründet wurde, um den im Kriegsfall deut- 
lich erhöhten Bedarf an Transportkapazitä- 
ten zur See zu gewährleisten. Diesen Auftrag 
setzte das Board durch ein gewaltiges Schiff- 
bauprogramm und den Betrieb der Neu - 
bauten sowie beschlagnahmter Schiffe der 
Kriegsgegner in Zusammenarbeit mit priva- 
ten Reedereien um. 

Das Bauprogramm endete nicht unmittel- 
bar mit dem Waffenstillstand am 11. Novem- 
ber 1918, aber bald zeichnete sich ab, dass 
man einige der als Truppentransporter ge- 
planten Schiffe für diesen Zweck auf abseh- 
bare Zeit nicht mehr benótigen würde. 


Für den Tropendienst 

Zu diesen Einheiten gehórte auch die am 
10. Januar 1919 auf Kiel gelegte und am 
11. Oktober desselben Jahres nach der ame- 
rikanischen Veteranenorganisation auf den 
Namen American Legion getaufte Baunum- 
mer 242 der New York Shipbuilding Corpo- 
ration in Camden im Bundesstaat New 
Jersey. Sie wurde als kombiniertes Fracht- 
und Passagierschiff fertiggestellt und am 
15. Juli 1921 abgeliefert. 

Speziell für den Dienstin den Tropen aus- 
gerüstet, konnte die 163,12 Meter lange und 
22 Meter breite American Legion 300 Erste- 
Klasse-Passagiere aufnehmen. Unter der 
Flagge der Munson Steamship Line startete 
sie acht Tage später ihre Jungfernfahrt nach 
Südamerika. 

Für die Firma Munson, in deren Eigen- 
tum sie 1926 überging, teilte sie sich bis 1931 


Foto: Library of Congress 


den Liniendienst von New York nach Rio de 
Janeiro, Montevideo, Buenos Aires und San- 
tos mit ihren Schwesterschiffen und anfüng- 
lich auch mit der Aelos, Ex-Großer Kurfürst, 
und der Huron, Ex-Friedrich der Große, bei- 
des ehemalige Dampfer des Norddeutschen 
Lloyd. Am 31. August 1922 rammte sie verse- 
hentlich sechs kleinere Einheiten der argen- 
tinischen Marine, von denen eine entzwei- 
brach und sank. 

Ab 1931 fuhr sie im Liniendienst von 
New York nach Bermuda, bis sie schließlich 
nach dem Konkurs Munsons am 13. März 
1939 aufgelegt wurde. 


Im Zweiten Weltkrieg be- 
gann für die bis dahin nur 
zivil genutzte American 
Legion ein neues, nunmehr 
militärisches Leben - für 
die U.S. Army Transport 


Achteinhalb Monate später — inzwischen 
tobte in Europa der Zweite Weltkrieg - be- 
gann für das bisher nur zivil genutzte Schiff 
mit seiner Unterstellung unter das War De- 
partment sein zweites, nunmehr militäri- 
sches Leben. Als USAT American Legion, 
wobei das Präfix für „United States Army 
Transport“ steht, unternahm es mehrere 
Fahrten in die Karibik, bevor es sich auf Be- 
fehl von Präsident Franklin D. Roosevelt am 
25. Juli 1940 auf die anfänglich beschriebene 
Reise nach Finnland machte. 
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bords von American Legion einen Film über 
die Sanitätsversorgung bei der Navy 
Foto: US Naval History and Heritage Command Photograph 


Am 28. August des Jahres wieder in New 
York angekommen, nahm die American Le- 
gion ihren Dienst in der Karibik wieder auf, 
transportierte im Spätsommer 1941 militäri- 
sches Material nach Island und wurde einen 
Tag nach Beendigung dies zes als 
"Transporter AP-35 von der Navy übernom- 
men, was sich auch in ihrem äußeren Er- 
scheinungsbild bemerkbar machte: Ihr bis- 
heriger weißer Anstrich wich einem solchen 
in düsterem Grau. An ihrem Aufgabenfeld 


Nach dem Krieg diente das 
Schiff zunáchst nochmals 
als Truppentransporter 
zwischen den Philippinen 
und den USA und wurde 
1946 außer Dienst gestellt 


änderte sich jedoch wenig. Der Auftrag be- 
stand nach wie vor aus Transporten von Per- 
sonen und Material in der Karibik und an 
der amerikanischen Ostküste. 


Marsch in den Pazifik 

Am 9. April 1942 begann ihre Verlegung in 
den Pazifik, wo sie zunächst das Personal 
für ein künftiges Feldlazarett auf der Tonga- 
Insel Tongatapu absetzte und dann nach 
Wellington, Neuseeland, verlegte, um sich 
hier aufihren ersten offensiven Einsatz vor- 
zubereiten - der Landung auf der Salomo- 
nen-Insel Guadalcanal. Kurz vor Ablegen 
kamen rund ein Dutzend 20-mm-Oerlikon- 
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WARTESCHLEIFE: Invasion bei Cape Torokina, Bougainville, 1. November 1943. 
Die Landungsboote drehen Runden, während sie auf den Befehl zum Anlaufen 
des Strandes warten. Das Foto wurde von Bord der USS American Legion 


aufgenommen 


Flakgeschütze an Bord, die von der Mann- 
schaft selbst installiert wurden. 

Als Teil der aus zehn Angriffstranspor - 
tern und fünf Angriffsfrachtschiffen be- 
stehenden Task Group „Х-гау“ erreichte 
USS American Legion die Insel am 7. August 
und begann bald nach der Kanonade der 
Kampfschiffe mit der Ausschiffung der Ma- 
rines. An diesem und dem nächsten Tag 
griffen japanische Flugzeuge wiederholt den 
Landungsverband an, was dieser mit hef- 
tigem Flakfeuer beantwortete. Dabei schoss 
die American Legion einen zweimotorigen 
Bomber des Typs Mitsubishi G4Mı ab, der 
das Schiff aus зо Meter Höhe angriff. 


Gefecht vor Savo Island 

In der Nacht vom 8. auf den 9. August wurde 
die Besatzung Zeuge der für die Alliierten 
äußerst verlustreichen Seeschlacht vor Savo 
Island. Sie übernahm Überlebende des ver- 
senkten Kreuzer USS Quincy und des eben- 
falls versenkten Zerstórers USS Ellet, mit 
denen sie nach Nouméa auf Neukaledonien 
aufbrach. 

Am 1. Februar 1943 zum , Attack Trans- 
port“, also zum Angriffstransporter, umklas- 
sifiziert und mit der Rumpfnummer APA-17 
versehen, nahm sie an Landungsübungen 
in Amerikanisch Samoa sowie in Neusee- 
land teil. Dann bereitete sich die American 
Legion ab dem 22. Oktober 1943 in Efatze 
auf den Neuen Hebriden auf die Invasion 
von Bougainville vor. 

Diese begann am 1. November, wobei 
USS American Legion in die Empress Augus - 
ta Bay (die Bucht war seit der deutschen Ko- 
lonialzeit nach Kaiserin Augusta benannt) 


Foto: PFC P. Scheer 


einlief, wo eines ihrer Landungsboote durch 

einen feindlichen Jáger versenkt wurde. 

5 Landungsboote des Schif - 
gt am Strand, als der Be- 
fehl eintraf, das Entladen an anderer Stelle 

fortzusetzen. Auf dem Weg dorthin lief es 

auf Grund, musste sich angreifender Aichi- 
D3A-Bomber erwehren und kam nach gut 

zwei Stunden wieder frei. Nach einer Nacht 

auf hoher See konnte es die Entladung am 

Folgetag beenden. 

Den Rest des Krieges verbrachte USS 
American Legion als amphibisches Trainings- 
schiff an der amerikanischen Westküste. 
Nach dem Krieg diente sie noch einmal als 
Truppentransporter zwischen den Philippi- 
nen und den Vereinigten Staaten, bevor sie 
am 28. März 1946 außer Dienst gestellt wur- 
de. Am 5. Februar 1948 ging die Ameria 
Legion zum Abwracken an die Zidell Ship 
Dismantling Company in Portland, Oregon. 


Spezialmission 

Von allen Einsátzen der American Legion 
war wohl die anfánglich beschriebene Nord- 
landfahrt der wichtigste. Nach mehreren 
Reisen zum Panamakanal war die American 
Legion 1940 mit einer Spezialmission betraut 
worden: Sie sollte den Hafen der finnischen 
Stadt Petsamo anlaufen. Die Hafenanlagen 
von Liinahamari waren nicht sehr groß und 
der Hafen verkehrstechnisch schlecht an- 
gebunden. Es war aber Finnlands einziger 
Hafen außerhalb der Ostsee. 

Die American Legion sollte dort wertvolle 
Fracht aufnehmen: Einerseits waren es ame- 
rikanische Diplomaten, dazu hochgestellte 
Persönlichkeiten (die keinesfalls in die Hän- 


TECHNISCHE DATEN 
USS American Legion 


Schiffstyp 
Harris-Klasse 


Verdrängung 13.529 t (It) 

Länge 163,12 т 

Breite 22m 

Tiefgang 9,53m 

Geschwindigkeit — 18kn 

Transportkapazität 1.644 Personen, 2.500 t Fracht 

Besatzung 43 Offiziere, 639 Unteroffiziere und Mannschaften 
Bewaffnung 


de der Deutschen fallen sollten) und ande- 
rerseits etliche Flüchtlinge aus nordeuropäi- 
schen Ländern. Neben diesen humanitären 
Motiven hatte die Mission der American Le- 
gion allerdings auch eine sehr militärische 
Dimension. 


Flakproduktion läuftan 

Es sollte im Einverständnis mit der schwe- 
dischen und der finnischen Regierung eine 
40-mm-Zwillingsflak der Firma Bofors 
nebst einigen Tausend Schuss Munition und 
Ersatzteilen an Bord genommen werden — 
höchst geheim natürlich. Die U.S. Navy woll- 
te die Waffe haben, und die American Legion 
sollte sie in die USA bringen. 

Am 28. August 1940 traf der Transporter 
mit einem Versuchsmuster einer luftgekühl- 
ten Bofors in Zwillingsausführung in New 
York ein. Schon ein paar Tage vorher hatte 
die niederlündische Sloop Van Kinsbergen 
die Fáhigkeiten einer solchen Waffe vor 
Beobachtern der U.S. Navy bei Trinidad 
demonstriert. Da man noch keinen Zugriff 
auf die schwedischen Blaupausen hatte, ent- 
liehen sich die Amerikaner bei den Nieder- 
ländern Zeichnungen, um die Produktion 
anlaufen lassen zu kónnen. Das Bureau of 
Ordnance wurde schließlich im Juni 1941 


IM NEBEL: Halb verdeckt von einer 
Nebelwand, nimmt USS American Legion 
an einer Übung vor der Küste Kaliforniens 
um die Jahreswende 1944/45 teil 

Foto: U.S. Navy 


Design-1029-Schiff, ab 1943 Angriffstransporter, 


4x3"/50-cal.-Geschütze, 2 x 40-mm-Zwillingsgeschütze, 
2x1,1"/75-cal.-Vierlings-Flakgeschütze, 
10x 20-mm-Flakgeschütze 


mit den Schweden handelseinig. Für 500.000 
Dollar Lizenzgebühren gab es die schwedi- 
schen Blaupausen. 

Der Produktionsbeginn der Flak in den 
USA war holprig. Man stützte sich auf die 
britischen, niederländischen und schwedi- 
schen Zeichnungen. Nur die britischen folg- 
ten dem auch in den USA geläufigen zölligen 
System, das metrische System der schwedi- 
schen Originalzeichnungen stellte die Ame- 
rikaner vor einige Herausforderungen. Doch 
die Maße der Zeichnungen stimmten mit 
den aktuellen Maßen des mit $$ American 
Legion ins Land gekommenen Realstücks 
nicht überein. 

Bofors ließ wichtige Teile vor dem Zusam- 
menbau stets von Hand anpassen. Das garan- 
tierte zwar allerbeste Passgenauigkeit, stand 
aber einer industriellen Massenproduktion 
im Weg. Man passte das Design den ameri- 
kanischen Anforderungen an, das Ergebnis 
wich dann jedoch sehr vom schwedischen 
Originalmodell von 1936 ab. 


Erste Einsätze 

Die erste Zwillingslafette der U.S. Navy wur- 
deimin Januar 1942 fertig, der erste Vierling 
im April 1942. Am 22. Juni 1942 wurde 
ein Vierling auf dem Artillerieschulschiff 


eim Übungsschießen 
mit der Bofors auf dem Leichten Kreuzer 
USS Biloxi (CL-80) im Oktober 1943. 


Foto: U.S. Navy History and Heritage Command 


USS Wyoming (AG-17) installiert, und am 
1. Juli 1942 bekam der Zerstörer USS Coghlan 
(DD-606) als erstes Schiff der U.S. Navy 
einen Bofors-Zwilling. Schon Ende 1942 er- 
reichte man eine monatliche Produktion von 
1.600 (luftgekühlten) Bofors-Flak für die 
Army und 135 wassergekühlten für die Navy. 

1944 lief die Produktion auf Hochtouren: 
6.644 Einzellafetten, dazu 3.650 Zwillings- 
und 750 Vierlingslafetten verließen die Mon- 
tagehallen. 1945 waren es 796 Einzel-, dazu 
3.020 Zwillings- und 800 Vierlingslafetten. 
Von den mehr als 400 Zerstórern, die zwi- 
schen 1934 und 1946 für die U.S. Navy ge- 
baut wurden, erhielten nur die zu Kriegs- 
beginn verlorenen Zerstórer und die vier 
Exemplare der Gridley-Klasse keine Bofors. 

Fast jede Schiffsklasse der Navy verfügte 
über Bofors-Kanonen. Sogar die letzten 
Exemplare der kleinen PT-Boote waren mit 
(luftgekühlten) Bofors bewaffnet. USS Ame- 
rican Legion selbst verfügte über zwei Zwil- 
lingslafetten der 40-mm-Bofors, das wohl 
erfolgreichste Flugabwehrgeschütz der Alli- 
ierten im Zweiten Weltkrieg. 
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DAMPFSCHIFF MIT DREIFACH-EXPANSIONSMASCHINE 


Der eiserne Gustav 


Einst leistete die Gustav als Schlepper täglich ihren schweren Dienst. Doch längst hat sie sich in einen 
schmucken Passagierdampfer verwandelt, der zur Freude von Besuchern und Zuschauern leise stamp- 
fend mitten durch das prachtvolle Panorama der einstigen Residenzstadt Potsdam zieht 


Von Matthias Schultz 


оп der Hamburger Reederei Schmeil 
V & Friedrich bei der Werft Gebrüder 
Wiemann in Brandenburg an der Havel 
als Schleppdampfer in Auftrag gegeben, wur- 
de die Gustav 1908 ursprünglich unter dem 
Namen Auguste in Dienst gestellt. Anfangs 
verfügte das Schiff über eine Lànge von 
26,50 Metern, eine Breite von 5,10 Metern 
und einen Tiefgang von 1,10 Metern. 

Ein Zylinderkessel mit zwei Flammroh- 
ren erzeugt noch heute den Dampf, die ste- 
hende sowie für den Rückwi 
umsteuerbare Dreifach-Expansi 


ne bringt es unvermindert auf eine Nenn - 


leistung von 250 PS (184 kW); damit erreicht 


ÜBER EIN JAHRHUNDERT 
AUF DEM BUCKEL: Der Schleppdampfer 
Gustav wurde 1908 unter dem Namen 
Auguste in Dienst gestellt. 

Alle Fotos: Matthias Schultz 


das Schiff eine Hóchstgeschwindigkeit von 
sechs Knoten oder 11 km/h. 


Wirkungsweise 

Bei der Antriebstechnik des Dampfers Gus- 
tav handelt es sich um eine Verbunddampf- 
-Expansionsmaschine. Diese 


oder Mehrfacl 


wurde aus der einfachen und daher noch 
nicht besonders effizienten Dampfmaschine 
vom Schweizer Ingenieur Anatole Mallet 
weiterentwickelt und 1874 zum Patent ange- 
meldet. Um den Wirkungsgrad des Dampfes 
zu erhöhen, hatte der nämlich in Dampf - 
richtung weitere, nacheinander geschaltete 
Arbeitseinheiten miteinander kombiniert. 

So wird der Hochdruckdampf im ersten 
Zylinder bis auf einen mittleren Druck teil- 
entspannt, hernach aber nicht, wie bei der 
Einfachmaschine, bereits in die Atmospháre 


AUS DER GUTEN ALTEN ZEIT: 
Historische Fotografie des Dampfers, 
als er noch im Schlepperdienst stand 


NICHT ZU ÜBERHÖREN: Mit dieser 
Signalanlage macht die Gustav seit 
110 Jahren auf sich aufmerksam 


entlassen oder in einen Kondensator zurück- 
geführt, sondern mit dem Restdruck werden 
weitere Zylindereinheiten angetrieben. Die- 
se verfügen dann zwar wegen des bereits 
expandierten oder teilentspannten Dampfes 
über einen größeren Hubraum, jedoch nur 
noch über einen niedrigeren Druck und 
damit eine verminderte Antriebsleistung, 
die sich dann allerdings aus allen Zylindern 
aufaddiert. 

Weil sich bei der Verbundarbeitsweise die 
Temperaturabsenkung des Dampfes zudem 
auf mehrere Maschinenteile verteilt, verrin- 
gern sich ferner Flächenschaden und Wär- 
meverlust. Verbunddampfmaschinen sind 
in Hinsicht auf Brennstoff- und Wasserver- 
brauch sparsamer als vergleichbare Dampf- 
maschinen mit einstufiger Dampfausdeh- 
nung. Am Ausgang des letzten Zylinders be- 
findet sich meist ein Kondensator, in dem 
der Dampf wieder verflüssigt und das Was- 
ser in den Kreislauf zurückgeführt wird. 


Doppelte Reichweite 
1929 ging die Auguste an den Reeder Gustav 
Thiele aus Lehnin in Brandenburg als Nach- 
folger für einen kleineren Schlepper. Thiele 
taufte die Auguste auf den Namen ihres Vor- 
gängers Gustav, vielleicht auch, weil sich so 
die wertvollen Messingbuchstaben des Vor- 
gängerschiffs gut wiederverwerten ließen. 
Jahrzehntelang verrichtete das Schiff zu- 
verlässig seine Tätigkeiten, überstand selbst 
den Zweiten Weltkrieg im stark umkämpf- 
ten Umfeld der Reichshauptstadt. 1976 ließ 
die Reederei den stets auch im real existieren- 
den Sozialismus in privater Hand verbliebe- 
nen Dampfer mittschiffs auf 31,89 Meter ver- 
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DETAIL AM ORIGINAL: Bug тїї 
Draggenanker und Boje 


UNVERKENNBAR: Das Logo am Schornstein 
des Dampfers verweist auf sein Baujahr 


längern sowie auf 6,03 Meter verbreitern, da- 
mit zwischen Maschinen- und Kesselraum 
z che Kohlebunker untergebracht wer- 
den konnten und sich so die Reichweite des 
Dampfers verdoppelte. 

Nach diesem Umbau erfüllte der solide 
Schlepper noch bis 1987 seinen Dienst, 
schob Kähne über Havel und Elbe. Aufgrund 
der stark verschlechterten Beschäftigungs- 
lage der Dampfschlepper ging das Schiffaber 
schließlich doch gegen harte Devisen an 
den Abwrackbetrieb Hans Möritz in Berlin- 
Spandau - sein Ende schien besiegelt. Bei 
den Abwrackarbeiten stellte sich jedoch 
erfreulicherweise heraus, dass nicht nur die 
Antriebstechnik, sondern auch die Substanz 
des Schiffskórpers noch ausgesprochen gut 
erhalten waren. 

Es hatte also glücklicherweise noch nicht 
das letzte Stündlein für die Gustav geschla- 
gen. Wiederaufbau statt Schneidbrenner war 
deshalb angesagt. Neun Jahre dauerte die 
Wiederbelebung des Veteranen an. Im Au- 
gust 1989 zunächst mit zwei Autokränen 
Wegen einer nicht vorhandenen Helling auf 
das Deck eines abzuwrackenden Fahrgast- 
schiffes aufgesetzt, wurde der Schlepper 
nach sieben weiteren Jahren im August 1996 


LIEBEVOLL AUSGEFÜHRT: Das Steuerrad 
mit Maschinentelegraf des Originals 


nach umfangreicher Generalrestaurierung 
wieder in sein eigentliches Element gelassen. 


Dampfschiff-Profi 
Die „Weisse Flotte Potsdam“ als heutiger Be- 
sitzer erwarb das Schiff im Jahr 2000 als Er- 
für den lediglich gecharterten Dampfer 
achsenwald, der seit 1995 auf der Havel 
für sie im Dienst war. Zusammen mit dem 
gemieteten Gefährt wurde Klaus Kóllner 
seinerzeit gleich mit angeheuert, denn er 
war einer der letzten Dampfschiff- Vollprofis 
Deutschlands. 

Als die Sachsenwald von Potsdam wieder 
nach Pirna zurückging, blieb der gelernte 
Kesselschmied bei der „Weissen Flotte Pots- 


Jahrzehntelang leistete 
der grundsolide Schlep- 
per brav seinen Dienst 
und überstand selbst den 
Zweiten Weltkrieg im 
stark umkämpften Um- 
feld der Reichshauptstadt 


dam“, um die mittlerweile leider wieder 
ziemlich lädierte Gustav zu seinem letzten 
Großprojekt zu machen. Auf der Heimreise 
nach Pirna bildeten die beiden Schiffe einen 
Schubverband, die Gustav wurde dabei auf 
dem Weg nach Parey an der Elbe von der 
Sachsenwald zur Schiffswerft Bolle gescho- 
ben. Dort machte Köllner die Dreifach-Ex- 
pansionsdampfmaschine wieder flott, baute 
einen neuen Kohlenkessel ein und restliche 
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UNERMÜDLICH: Das stählerne Herz 
des Dampfers ... 


— und ein Blick übers Deck auf 
interessierte Besucher 


Arbeiten wie Innenausbau sowie Decksge - 
rüst für die Persenning wurden erledigt. 
Alles im allem kam die Sanierung eher 
einem Wiederaufbau gleich. Seit 2001 ist 
„der eiserne Gustav“ nun wieder im Einsatz, 
wenn bis zu 55 Passagiere mitfahren dürfen. 
Klaus Köllner pflegte als Maschinist zudem, 
trotz seiner schweren Herzprobleme, weiter 
das stählerne Innenleben des Dampfers und 
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blieb dem Schiff treu bis zu seinem Tod im 
Jahr 2011. Denn Familie, Frau oder andere 
Hobbys hatte der als „liebevolles Raubein“ 
bekannte Kölner nie gehabt, er lebte nur für 
die Schifffahrt. 


Opazu Ehren 

Die Motivation, ein Modell des Dampfers 
Gustav zu bauen, war eine familiäre Gege- 
benheit: Der Großvater des Autors mütter- 
licherseits trug nämlich diesen Namen und 
wurde in etwa zu der Zeit geboren, als der 
Potsdamer Dampfer vom Stapel lief. Auf- 
merksam wurde er auf dieses Gefährt, als 
seine Mutter die gesamte Verwandtschaft 
anlässlich ihres Geburtstages im Mai 2015 
nach Potsdam zu einem Ausflug auf dieses 
Schiff einlud. 


GUTER GEIST IN DER FLASCHE: 
Modell der Gustav als Buddelschiff 


HIER WIRD GEARBEITET: Maschinenraum 
mit der Dreifach-Expansionsdampfmaschine 


Somit stand auch fest, in welchem Zu- 
stand die Gustav wiedergegeben werden 
sollte, nämlich im aktuellen als Passagier- 
dampfer. Als „Vitrine“ für den Veteranen 
wurde eine einst mit Saarländer Gin gefüllte 
Flasche gewählt, da Opa - der freilich sonst 
überhaupt nichts mit der Seefahrt zu tun, 
sondern als Funker bei der Staffel Condor 
gedient hatte - auch aus diesem Bundesland 
stammte. 

Wegen der Passage durch den Flaschen- 
hals musste der flache Rumpf des Modells 
t werden: Die untere Hälfte wurde 
sch in Holz gefertigt, weil sich so 
die Rundungen von Bugund Heck besser he- 
rausarbeiten lassen, Deck und Schanzkleid 
hingegen aus dem Deckel eines Joghurt- 
bechers, da Holz für diesen Maßstab einfach 
zu zerbrechlich ist. 


Mit dem Modell der Gus- 
tav als Buddelschiff aus 
Holz und Plastik wurde 
dem ehemaligen Passa- 
gierdampfer ein ebenso 
würdiges wie langlebiges 
Denkmal gesetzt 


Massive Aufbauten wie das Deckshaus 
oder die Oberlichter wiederum wurden aus 
weichem Lindenholz geschnitzt, nur die 
Scheiben des wegen seiner Hóhe erst spáter 
in eine Lücke eingesetzten Steuerstandes 
sind aus durchsichtigem Kunststoff, ebenso 
wie die vielen Bánke. Braun gestrichen, war 
später in der Flasche der Unterschied zu 
dunkel gebeiztem Holz dann nicht mehr 
auszumachen. Stánder von Reling, japan- 
papierbespanntem Sonnenschutzdach sowie 
Flaggenmast sind aus Besenborsten, der Rest 
der Reling aus Nähgarn. 

Für den auch im Original für die Fahrt 
unter Brücken hindurch umlegbaren Schorn- 
stein wurde schwarzes Tonpapier verwendet. 
Die beiden bleiernen Gegengewichte des 
Modells im Maßstab 1:200 hätten den zwar 
auch wieder eigenstündig aufgerichtet. Aber 
die beiden feinen Fáden für das Niederholen 
besitzen zu viel Eigenspannung. Deshalb 
muss immer noch mit einem Haken nachge- 
holfen werden, sollte „klein Gustav" einmal 
in seiner Buddel unter einer der vielen Pots- 
damer Brücken durchschippern. * 
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Von Thomas Hopfensperger D 


Ein typisch amerikanisches Großgerät im Diorama 

beeindruckt schon durch seine Maße auf der Grund- zer 
platte, Hier spielt die etwas spezielle Unterhaltung in 
Form eines Boxkampfes auf dem vorderen Aufzug. 
»USS Saratoga CV-3 in the Panama Canal“ lautet der 
Name dieses Dioramas im Maßstab 1:350, das Stefano 
Forcella, 47, aus Italien erstellt hat. Es ist, wir man 
auch an der noch recht bunten Farbgebung von 
Schiff und Flugzeugen erkennen kann, 1939 
angelegt. Der Träger selbst, gut 80 Zentimeter 
lang, kommt von Hersteller Trumpeter, 

die Figuren und das Wasser 

machen sich gut. 
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Detaillierung, Figuren, Flugzeuge und Vorkriegsfarbgebung 
sind dem Modellbauer hervorragend gelungen 


Auch das Wasser kann überzeugen, viel Glanz lässt die Wellen 
wie in echt bei Sonnenschein auf dem Schiffsrumpf glitzern 


Weitere spannende 
Modellbauthemen 


finden Sie in 
eduards G-10 ModellFan 1/2022 Die Doppeldecker auf dem Trágerdeck machen deutlich, dass 


T das Diorama in der Vorkriegszeit angesiedelt ist 
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SIR FRANCIS DRAKE - PIRAT DER KÖNIGIN 


Eine Partie Kugeln 


Freibeuter, Entdecker, Weltumsegler und Vizeadmiral: Francis Drake zeigte Spanien, 
dass England bereit war, mit allen Mitteln für seinen Anteil an der „Neuen Welt" zu kämpfen 
Von Prof. Dr. Michael Epkenhans 
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ALLESIM GRIFF: Als Drake im Juli 1588 die 
Nachricht von der Anfahrt der spanischen 
Armada erhielt, reagierte er betont gelassen =~~ ~ t 
und spielte die Partie ,Bowls" zu Ende Ж 

Foto: picture-alllance/Design Pics/tillary Jane Morgan - u 


BERÜHMTER SOHN DER STADT: Denkmal Francis Drakes in 
der Kleinstadt Tavistock in der Grafschaft Devon, in der Drake 
ит 1540 geboren wurde Foto: picture-alliance/Reuters/Paul Childs 
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itte Juli 1588 eilte ein Bote 
М“ den grünen Rasen ober- 
halb von Plymouth, einem 


der Häfen der Royal Navy. So schnell 
wie möglich wollte er deren Führung 
mitteilen, dass die lange erwartete rie- 
sige spanische Armada bei ihrer Ein- 
fahrt in den englischen Kanal gesichtet 
worden sei. 

Der spanische König Philipp II. 
wollte nach Drakes dreisten Überfäl- 
len auf seine Schatzflotten sowie des- 
sen Angriffen auf das spanische Mut- 
terland und die im Bau befindliche 
Invasionsflotte im Jahr zuvor endlich 
Rache nehmen. Das Kopfgeld, das er 
auf den verhassten „El Draque“ ausge- 
setzt hatte, hatte niemand einlösen 
können. Doch die Herren hatten keine 
Eile. So groß die Flotte auch sei, die ge- 
rade in den Kanal einfahre, so viel Zeit 
hätten sie dennoch, um die begonnene 
Partie Kugeln zu Ende zu spielen, ant- 
wortete einer der Admiräle dem abge- 
hetzten Boten. 

Der Admiral, der derart gelassen auf di 
Nachricht über die größte Bedrohung Eng: 
lands seit der Landung der Normannen 
unter Wilhelm dem Eroberer 1066 reagierte, 
war Sir Francis Drake, inzwischen Vizeadmi- 
ral der Royal Navy. 


Legende und Wahrheit 
Diese Geschichte ist nur eine von vielen über 
Drakes Wagemut, Kaltblütigkeit und Tapfer- 
keit. Erstmals erzählt wurde sie viele Jahre 
nach seinem Tod. Eine Medaille hielt sie 
sogar im Bild für die Ewigkeit fest. Ob sie 
stimmt, ist- wie bei vielen Legenden - jedoch 
Wie dem auch sei: Auf jeden Fall 
s spáte Auslaufen 
der englischen Schiffe gegen die Armada für 
den Nachruhm der Akteure besser als der 
historisch vielleicht eher zutreffende Hin- 
weis auf widrige Winde oder die Gezeiten. 
Wer war der Mann, der bereits seine 
Mitmenschen und spätere Generationen so 
faszinierte und der als todesmutiger und 
schlitzohriger, aber stets galanter „Pirat der 
Königin“ in die Geschichte eingegangen ist? 


Warum wurde er so berühmt, dass Denk - 


mäler und Straßen, Spielfilme und der Nach- 
bau seines legendären Flaggschiffes Golden 
Hind an ihn bis heute neben Horatio Nelson 
und dessen Victory als größten Seehelden 
der englischen Geschichte erinnern? 
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P Ara 


ENGLANDS SEEHELD: Vizeadmiral 
Francis Drake ist bis heute neben Admiral 
Horatio Nelson die schillerndste Figur 
der englischen Marinegeschichte 


Foto: Interfoto/The Advertising Archives, 
UIG/Universal History Archive 


Spaniens Embargo 
veranlasste Kónigin 
Elisabeth I., 
Kaperbriefe 
auszustellen, die es 
Schiffskapitänen 
ermöglichten, 
spanische Schiffe 
zu entern und 
als Prise zunehmen. 
Auf einem der 
englischen Kaper- 
schiffe diente Drake 
schon 1566 als Offizier 


Drake wurde vermutlich um 1540 
als Sohn eines Bauern geboren. Wäh- 
rend der katholischen Gegenreforma- 
tion musste die vom anglikanischen 
Glauben überzeugte Familie die alte 
Heimat in Devon verlassen und in 
Kent Zuflucht suchen. Dort wuchs 
Drake als eines von zwólf Kindern in 
bitterarmen Verhältnissen auf. 


Seewasser im Blut 
Bereits mit 13 Jahren fing er auf dem 
kleinen Schiff eines Nachbarn an, zur 
See zu fahren. Mit 20 Jahren erbte er 
die kleine Bark. Der Küstenhandel war 
jedoch wenig eintráglich, der lukrative 
Handel mit den reichen spanischen 
Niederlanden hingegen von dessen 
König, Philipp Il., verboten. Drake ver- 
kaufte seine Bark daher und wandte 
sich im wahrsten Sinne des Wortes 
neuen Ufern in ,neuen Welten" zu. 
Das 16. Jahrhundert war eine Zeit 
voller Dynamik. Seit der eher zufälli- 
gen Entdeckung Amerikas durch Christoph 
Kolumbus 1492 brachen immer mehr Men- 
schen in die „Neue Welt“ auf. Papst Alexan- 
der VI. hatte diese Welt jedoch bereits 1494, 
nur zwei Jahre nach Kolumbus Landung auf 
Guahani, im Vertrag von Tordesillas verteilt: 
die östliche Hälfte an Portugal, die westliche 
an Spanien. 


Florierender Sklavenmarkt 

Getrieben von ungeheurer Gier nach Gold 
und kostbaren Gewürzen, unterwarfen spa- 
nische Konquistadoren skrupellos die Rei- 
che der Azteken und Inkas und plünderten 
deren Schätze. Missionare verbreiteten zu- 
gleich mit Feuer und Schwert den katholi- 
schen Glauben. Die Portugiesen wiederum 
machten reiche Beute entlang der brasiliani- 
schen, afrikanischen und indischen Küsten. 

Zusammen mit den Spaniern begannen 
sie zudem, Tausende von Afrikanerinnen 
und Afrikanern über den Atlantik zu ver- 
schiffen. Als „Ersatz“ für die niedergemet- 
zelten oder in Massen europäischen Krank- 
heiten zum Opfer gefallenen Einheimi- 
schen sollten sie als Sklaven auf den Planta- 
gen schuften. 

Für protestantische Staaten hatte das 
Wort des Papstes seit der Reformation je- 
doch keinerlei Gewicht mehr. Vor allem 
aber wollten auch sie reich werden. Daher 
versuchten etwa das kleine anglikanische 


ÜBERWÄLTIGT: Auf einem Baum 
sitzend, sah Drake 1572 den Pazifik; 
persönlich wichtiger für ihn war 
jedoch, dass er von dieser Reise als 
reicher Mann zurückkehrte 

Foto: Interfoto/Granger, NYC 


England oder die protestantischen Nieder- 
lande, aber auch das katholische Frankreich, 
ich ihren Teil des ,Kuchens* mit Gewalt 
zu sichern. 


Gewinne, Ruhm und Ehre 

Wagemutige Kapitäne, teils mit königlichen 

Kaperbriefen ausgestattet und häufig von 

Kaufleuten finanziert, waren die Speerspit- 
zen dieser Lánder. Einen Teil ihres Gewinns 

mussten sie an die Kaufleute für die Ausstat- 
tung der Schiffe und an die Krone für deren 

Schutz abgeben, den Rest teilten die Карий - 
ne mit ihren Mannschaften. Für die Spanier 

und Portugiesen waren sie Piraten, die ge- 
hängt wurden, wenn man ihrer habhaft 

wurde, für andere Seehelden, die unter Ein- 
satz ihres Lebens Ruhm, Macht und Reich- 
tum des eigenen Landes vergrößerten. Zu 

diesen gehörte bald auch Francis Drake. 
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WELTUMSEGELUNG: 1577 brach Drake mit fünf Schiffen im Auftrag der Krone auf. 
Das erklärte Ziel war, Spanien zu schädigen und für England neue Gebiete zu erwerben. 


Karte der Umsegelung von 1581 


In den 156oer-Jahren diente Drake als 
Steuermann, schließlich auch als Kapitän auf 
der kleinen Flotte von John Hawkins, einem 
seiner Cousins - einer der vielen Abenteurer 
dieser Zeit. Auf Fahrten nach Guinea und 
in die Karibik hatte Hawkins bereits ein klei- 
пез Vermögen mit dem Handel von Sklaven 
und der Plünderung spanischer Schatzschif- 
fe gemacht. 


Foto: picture-alliance/Everett Collection 


1566/67 war Hawkins, trotz kóniglichen 
Verbots – Königin Elisabeth wollte beide See- 
mächte aus Sorge vor einem Krieg nicht ver- 
prellen -, erneut mit einer kleinen Flotte 
ausgelaufen. Doch diese Reise stand unter 
einem schlechten Stern: Ihre in Westafrika 
„erbeuteten“ 250 Sklaven wurden sie in der 
„Neuen Welt“ oft nur noch unter Androhung 
von Gewalt los. 
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| DRAKES FLAGGSCHIFF 


Golden Hind 


Die schlank gebaute Galeone mit niedrigem Achterdeck 
und noch niedrigerem Vorderdeck hatte drei Masten: 
Großmast und Fockmast mit Rahsegeln und zusätzlichen 
Toppsegeln, Kreuzbramstengen und Gefechtsmars, 

der Besanmast war mit Lateinersegel getakelt. 
Ursprünglich hieß die Golden Hind (oder Golden Hinde) 
Pelican. Das Schiff wurde auf Wunsch Drakes als Geste 
gegenüber seinem Freund und Förderer Sir Christopher 
Hatton umbenannt, der eine Hirschkuh (Hind) im Wap- 
pen führte. Drake hatte Hattons Sekretär Thomas 
Doughty auf einer der Reisen der Meuterei bezichtigt 
und hinrichten lassen. Die Umbenennung in Golden Hind 
istals Zeichen der Versóhnung zu verstehen. Nach sei- 
ner aktiven Zeit war das Schiff eine Sehenswürdigkeit in 
London, bis es 1662 abgewrackt wurde. Heute existieren 
Nachbauten in einem Schwimmdock an der Themse und 
im Hafen von Brixham/Devon. 


Stapellauf 
Länge 
Breite 
Tiefgang 
Verdrängung 


Geschwindigkeit &kn 


Masten 
Bewaffnung 


Besatzung 


— 
PELICAN, DANN GOLDEN HIND: 
Nach wenigen Unterlagen 
angefertigtes Holzmodell der 
Galeone vor ihrer Umbenennung 
Fotos (3) Interfoto/Hermann Historica. 


1577 
37m 
55m 
27m 
300t 


3 
18 Kanonen (je 7 an den 
Seiten, 4 am Bug 

80 Mann 


> 
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Die Grundbesitzer fürchteten 
die Rache der spanischen Krone, 
wenn sie deren Monopol auf den 
Sklavenhandel unterlaufen würden. 
Der Rückweg wurde schließlich 
zum Desaster. In San Juan de Ulúa 
im heutigen Mexiko, wo sie Schutz 
vor einem Hurrikan suchten, aber 
auch die eigenen Schiffe reparieren 
und außerdem einen erwarteten 
Goldtransport abwarten wollten, 
stießen sie auf schwer bewaffnete 
spanische Schiffe. 

Obwohl beide Seiten einen 
Waffenstillstand vereinbart hatten, 
überfielen die Spanier die durch die 
lange Reise und Stürme reparatur- 
bedürftigen englischen Schiffe. Nur 
mit Mühe gelang es Hawkins und 
Drake, mit zwei Schiffen zu entflie- 
hen. Sie hatten zwar zwei spanische 
Galeonen versenken können, aber 
auch vier eigene Schiffe verloren. 
Von einst 400 Seeleuten, mit denen 
sie aufgebrochen waren, erreichten nach 
stürmischer Überfahrt nur etwa 70 bis 80 
den Hafen in Plymouth. 


Lohnende Missionen 

Nach Erholung und seiner Heirat mit Mary 
brach Drake 1570 erneut in die Karibik auf, 
um sich zu ráchen und um reich zu werden. 
Auf zwei großen Unternehmungen plün- 
derte er spanische Schatzschiffe und Lager- 
häuser voller Edelmetalle. Es gelang ihm 
sogar, einige der großen Maultierkarawanen 
im heutigen Panama abzufangen, die Gold 
und Silber aus dem Landesinneren an die 
Küste transportierten. 

Von einem Baum aus sah er sogar den 
Pazifik. Nach seiner Rückkehr war Drake 
nicht nur ein reicher Mann, sondern auch 
ein Held, der den allgemein verhassten Spa- 
niern schwere Verluste zugefügt hatte. Der 
Wert der Beute aus seiner ersten Plünder- 
fahrt betrug mit 70.000 Pfund ungefähr 
einem Drittel der jährlichen englischen 
Staatseinnahmen. 

Erst 1577 brach Drake wieder auf. Im 
Auftrag von Königin Elisabeth I., die in den 
Jahren zuvor einen Konflikt mit Spanien ver- 
meiden wollte, sollte er nun die Welt um- 
segeln, dabei zugleich Spanien schädigen 
und, wo möglich, neue Gebiete für England 
erwerben. Nachdem Stürme ihn zunächst 
zur Umkehr gezwungen hatten, segelte 
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NÜTZLICHE DIENSTE: Dass Königin Elisabeth viel für 
Francis Drake übrig hatte, ist unwahrscheinlich; sie soll ihm 
offen gesagt haben, dass sie ihn für einen Schurken halte 
Foto: plcture-alliance/AP Photo 


Drake Mitte Dezember 1577 mit fünf Schif- 
fen die französische und spanische, dann 
zum Erstaunen der Mannschaft, die von 
einer Fahrt nach Ägypten ausgegangen war, 
die nordafrikanische Küste entlang. 

Von dort ging es auf die spanischen Ka- 
naren, wo er dort liegende Schiffe ebenso 
plünderte wie auf den portugiesischen Kap- 
verden, und anschließend weiter in Rich- 
tung Brasilien. Dessen Küste folgte er bis in 
die gleiche Bucht in Patagonien, in der auch 
der erste Weltumsegler, Ferdinand Magellan, 


HASS AUF DIE SPANIER 


„Versengt den Königsbart!“ 


Viele von Drakes Männern waren an den 
Strapazen und in den Kämpfen gegen die 
Spanier 1566/67 gestorben, manche aber 
auch in spanische Hände gefallen. Die 
„Glück“ hatten, mussten nach schweren 
Folterungen jahrelang auf spanischen 
Galeeren rudern, bevor sie nach England 
zurückkehren durften. Einige wurden aber, 
zumal wenn sie dem anglikanischen Glau- 
ben nicht abschwören wollten, als „Ketzer“ 
von der Inquisition verbrannt. 

Drakes lebenslanger Hass auf die Spanier, 
sein später sprichwörtlicher Wille, den 
Bart des spanischen Königs anzusengen, 
hatte hierin seinen Ursprung. 


50 Jahre zuvor überwintert hatte. 
Vorräte, vor allem frisches Wasser, 
wurden dort aufgefüllt. 

Zwei Schiffe hatte er zwischen- 
zeitlich aufgeben müssen, da sie 
nicht mehr seefähig waren. Am 
Ende des Winters segelte er durch 
die Magellanstraße in den Pazifik. 
Ein weiteres Schiff ging im Sturm 
verloren, und zu dem letzten, der 
Elizabeth, verlor Drake mit seiner 
Golden Hind den Kontakt. 

Während die Elizabeth allein die 
Heimreise antrat, segelte Drake un- 
verdrossen weiter. Die Verlockung, 
auf dieser Seite des amerikanischen 
Kontinents spanische Schatzschiffe 
aufbringen zu können, war zu groß. 
Und diese Hoffnung trog nicht: 
Zwei Schiffe voller Gold, Silber und 
anderer Schätze fielen in seine 
Hände. Doch auch Küstenstädte 
wie Valparaiso in Chile waren nicht 
vor ihm sicher. Mit unvorstellbaren 
Kostbarkeiten beladen, segelte Drake weiter 
nach Norden. 


1580 wieder zu Hause 

Sein Wunsch, die Nordwestpa 
den, erfüllte sich jedoch nicht. Er erreichte 
zwar die Küste von Oregon, nahm sogar Ka- 
lifornien für seine Königin in Besitz, machte 
sich dann aber auf den Weg nach Hau: 
den Pazifik. Über die Molukken, C 
und die Bandasee, wo sein Schiff auf ein Riff 
lief und fast verloren ging, und entlang der 
Küste Westjavas, des Kaps der Guten Hoff- 
nung und der afrikanischen Küste erreichte 
er im September 1580 Plymouth. 

Drake war nun endgültig ein Held. Er 
hatte allen Gefahren getrotzt und neue Wel- 
ten erschlossen. In Süd- und Nordamerika 
hatte erauch das Hinterland erkundet. Man- 
che Stámme waren ihm friedlich begegnet, 
manche hatten ihn aber auch als Eindring- 
ling betrachtet. Einen Pfeilschuss ins Gesicht 
hatte Drake nur mit Mühe überlebt. 

Auch in der Südsee war er dem Angriff 
Hunderter feindlicher Kanus nur unter Ein- 
satz seiner Geschütze entkommen. Einen 
seiner alten Freunde und Mitkapitäne, der 
Zweifel an Drakes Vorgehen gehegt hatte, 
hatte er sogar beschuldigt, durch „Hexerei“ 
ungünstige Winde verursacht und eine Meu- 
terei geplant zu haben, und deshalb rück- 
sichtlos hinrichten lassen. 
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GROSSER AUGENBLICK: Königin 
Elisabeth I. beugte sich der öffentlichen 
Meinung in England, die Francis Drake 
als Helden vereinnahmte, und schlug 

ihn im April 1581 an Bord der Golden Hind 
zum Ritter Foto: Interfoto/Granger, NYC 


Der Erfolg ließ dies alles vergessen. Der 
„Pirat der Königin“ hatte Philipp II. erneut 
gezeigt, dass England bereit war, für seinen 
Anteil an der „Neuen Welt“ mitallen Mitteln 
zu kämpfen. Für diesen Kampf gelang es 
Drake, die Krone reich zu machen. Deren 
Anteil reichte aus, um alle Staatsschulden zu 
bezahlen und weitere Kriege zu finanzieren. 


Offizieller „Pirat der Königin“ 

Königin Elisabeth I. empfing Drake daher 
persönlich: 1581 schlug sie ihn zum Ritter. 
Sein Schiff, die Golden Hind, verlegte nach 
Deptford, wo sie als Ikone des Triumphes 
fortan liegen sollte. Selbst ins Parlament zog 
Drake jetzt als Abgeordneter ein. Er war 
noch reicher geworden. Auch die Kaufleute, 
die seine Reise finanziert hatten, strichen 
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FREIBEUTER UNTER SICH: Thomas 

Cavendish (1560-1592), Drake und 

Sir John Hawkins (1532-1595; von links) 
Foto: Interfoto/Granger, NYC 


große Gewinne ein, und selbst die Mann- 
schaften kamen nicht zu kurz. 

1585 brach Drake wieder auf, kaperte nun 
offiziell als „Pirat der Königin‘ spanische 
Schiffe und griff spanische Siedlungen in der 
Karibik an. Die Beute bei diesem Unterneh- 
men war allerdings bescheiden. 1587 griff er 
mit wenigen Schiffen die im Bau befindliche 


Armada in an und zerstörte viele ih- 
rer Schi ıgleich brachte er zahlreiche 
Schatzschiffe, die aus der Karibik heimkehr- 
ten, auf und bereicherte sich und seine Köni- 
gin ein weiteres Mal. 

Im Jahr 1588, als Philipp II. eine neue Ar- 
тада von über 130 Schiffen endgültiggegen 
England losschickte, trug Drake entschei- 
dend zu deren Niederlage bei (siehe Schiff 
Classic 5-2022). Die zahlenmäßig unterle- 
genen, aber wendigeren Schiffe der Royal 
Navy machten den schwerfälligen spani- 
schen Galeonen das Leben schwer, Feuer- 
schiffe setzten viele, die vor Calais ankerten, 
in Brand. Das Chaos war perfekt: Um dem 
Feuerzu entkommen, flüchteten die übrigen 
nach Norden. Dort gerieten sieaber in einen 
schweren Sturm, der die mächtige Flotte end- 
gültig zerstreute. 

Viele sanken, andere strandeten an den 
Küsten, wo die spanischen Seeleute oft aus- 
geplündert und erschlagen wurden. Nur we- 
nige erreichten schließlich Spanien. Drake 
selbst hatte es sich im Gefecht trotz anders 


lautender Befehle nicht nehmen lassen, das 
spanische Flaggschiff, die Rosario, zu entern 
und mit ihren Schatztruhen zu plündern. 


Ein Stern verglüht 

Doch so groß der Ruhm oft ist, so tiefist häu- 
fig auch der Fall ... Drake ist hier keine Aus- 
nahme. 1589 scheiterte er bei dem Versuch, 
Spanien endgültig die Herrschaft über die 
Meere abzuringen. Ein Angriff auf Lissabon, 
das seit 1580 zu Spanien gehörte, scheiterte 
ebenso wie der Versuch, die Azoren zu beset- 
zen, um von dort aus die spanischen Schatz- 
flotten abzufangen. 

Ein Großteil der 150 englischen Schiffe 
ging dabei verloren. Elisabeth I. entzog ihm 
nun ihre Gunst. 1595 brach Drake noch ein- 
mal in die Karibik auf. Doch das Glück, das 
seinen Ruhm begründet hatte, fehlte ihm 
auch hier. Die Spanier hatten ihre Siedlun - 
gen inzwischen besser befestigt. Der Ver - 
such, die Schätze eines gesunkenen Schiffes 
zu bergen, scheiterte. An Dysenterie er- 
krankt, starb Drake vor Portobelo im heuti- 
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gen Panama am 28. Januar 1596 - zusam- 
men mit John Hawkins, auf dessen Schiffen 
er einst das Seefahrerhandwerk erlernt hatte. 
Seine Männer legten ihn in einen Bleisarg 
und versenken diesen im Meer. 

Nach den Maßstäben seiner Zeit war Sir 
Francis Drake ein Held: Mit kühnen Fahrten 
trug er zu Englands Aufstieg zur führenden 
Seemacht bei und mehrte mit den von ihm 
geplünderten Schätzen dessen Reichtum. 
Die Weltumsegelung war eine große пауіда- 


„Ich schickte meine 
Schiffe in den Kampf 
gegen die Engländer 
und nicht gegen die 
Winde und die Wellen. 
Gelobt sei Gott!“ 


König Philipp Il. von Spanien nach der Niederlage 
in der Armada-Schlacht 1588 


E - 


муг Ве 


ж Ta 
ANFANG VOM ENDE DER SPANISCHEN 
ARMADA: Im Kanal formierten die Spanier 
1588 einen Halbkreis, den sie immer weiter 
zu einem Vollkreis vervollstándigten, um 
ihre Schiffe zusammenzuhalten 

Foto: SZ-Photo/United Archives/WHA 


torische Leistung und ein wichtiger Beitrag 
zur Erkundung und Kartierung der Welt. 
Doch so galant er gegenüber seiner Königin 
war, so großzügig er Gefangene behandelte, 
so eitel, rechthaberisch und prahlerisch trat 
егіп der Öffentlichkeit auf. Gegen seine eige- 
nen Leute konnte er auch brutal sein. Es 
kümmerte ihn nicht, wie viele ihr Leben ver- 
loren. Gegen Widersacher, selbst wenn siezu 
seinen Freunden gehórten, ging er rück- 
sichtslos vor. Sklaven waren für ihn eine 
Ware, es sei denn, sie beteiligten sich wie die 
ihren Besitzern entlaufenen Maroons auf sei- 
ner Seite am Kampf gegen die Spanier. 

Nach heutigen Mafistiben ist Francis 
Drake deshalb kein Vorbild mehr. Doch um 
die damalige Welt zu verstehen, eignet er 
sich ohne Zweifel. 
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EIGENSINNIG BIS ZULETZT: 
Karl Dönitz, hier am Grab Raeders, 
blieb bis zu seinem eigenen Ende 
1980 selbst unbelehrbar in alten 
Strükturen gefangen 


Foto: picture-alllance/AP-Images/Peter Hillebrecht 


DIE BEERDIGUNG VON ERICH RAEDER 1960 


„Im Dienste verzehrt“ 


Wie aus der Zeit gefallen, bedienten die Grabredner bei der Trauerfeier 
für Großadmiral Raeder unbeirrt das Narrativ von Unschuld und reinem Schild 
Ж ЛА der Kriegsmarine. Kritische Töne klangen nicht ап 
Von Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann 


dai 


DER OBERBEFEHLSHABER: Dass sich Raeder dem NS Regime als willfähriges Instrument für die Aufrüstung der Kriegsmarine sowie 
Planung und Durchführung eines Angriffskrieges zur Verfügung gestellt hatte, war Hauptanklagepunkt in den Nürnberger Prozessen. 
Links am „Tag der Wehrmacht“ während des „Reichsparteitags der Ehre“ im September 1936 in Nürnberg mit dem Reichskriegsminister 
und Oberbefehlshaber der Wehrmacht Generalfeldmarschall Werner von Blomberg (li.) und dem Oberbefehlshaber des Heeres General- 
oberst Werner von Fritsch. Foto rechts: Feierlichkeiten anlässlich des Stapellaufs von Schlachtschiff Scharnhorst am 3. Oktober 1936 

Fotos: Interfoto/brandstaetter images (2), picture-alliance/WZ-Bilddienst 


er ehemalige Oberbefehlshaber der 
D Kriegsmarine Erich Raeder verstarb 

am 6. November 1960 nach schwerer 
Krankheit und längerem Siechtum im Alter 
von 84 Jahren und wurde am 11. November 
in Kiel beigesetzt. 
hlreiche Angehórige der Kriegsmarine 
wie auch aktive Offiziere und Unteroffiziere 
der Bundesmarine erwiesen Raeder die letz- 
te Ehre. Großadmiral a. D. Karl Dónitz, der 
Raeder Anfang 1943 als Oberbefehlshaber 
beerbt hatte, vertrat Ranghóchster die 
„айе“ und Vizeadmiral Friedrich Ruge als 
Inspekteur der Marine die „neue“ Marine - 
um den typischen Sprachjargon der Zeit 
zu gebrauchen. 


Treue Pflichterfüllung 

In der Traueranzeige zum Tod Raeders 

schrieb seine Tochter aus erster Ehe, Anita 

Diestel: „In treuer Pflichterfüllung verzehrte 

ersich im Dienste für Deutschland und seine 

Marine. Mit Würde und Gottvertrauen trug 

er ungebeugt die schweren Opfer und Lei - 
den, die das Schicksal ihm auferlegte.“ 

Den von der Familie attestierten mensch- 
lichen Grundeigenschaften Pflichterfüllung, 
Würde, Gottvertrauen und Opferbereit - 
schaft folgten inhaltlich auch die übrigen 
Traueranzeigen. Der Präsident des Deut- 
schen Marinebundes, Konteradmiral a. D. 
Ernst Lucht, ehrte Raeder zudem als ehe- 
maligen Chef der Marineleitung und als 
Ehrenmitglied des Deutschen Marinebun- 
des. Raeders Offiziercrew von 1894 stellte 
seine Leistungen im langjährigen Dienst für 
die Marine in den Vordergrund und beschei- 
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„Die Erfahrungs- 
tatsache, dass es 
Grabredner mit der 
Wahrheit nicht immer 
genau nehmen, ist 
ein schwacher Trost. 
Bannerträgern des 
Nationalsozialismus, 
auch wenn sie 
Admiralsuniform 
getragen haben, sollte 
die demokratische 
Nachwelt keine Kränze 
flechten. Dazu 
verpflichten uns 
Millionen Opfer. Und 
die Bundesmarine 
braucht andere 
Leitbilder als Raeder“ 


Berliner Telegraph vom 12. November 1960: 
„Staatsbegräbnis“ in Kiel 


nigte dem Verstorbenen, dass eine höhere In- 
stanzdem ehemaligen Oberbefehlshaber Ge- 
rechtigkeit werde widerfahren lassen. 


Unerschütterliche Kameradschaft 
Für die Kieler Kameraden der „Blühenden 
Linde“ hatte stellvertretend Vizeadmiral a. D. 
Adolf Pfeiffer eine Traueranzeige geschaltet. 
Die „Blühende Linde“ war der Name eines 
Gesprächskreises ehemaliger, zumeist hoch- 
rangiger Angehöriger der Kriegsmarine, die 
im ehemaligen Skagerrakclub in Kiel, der 
nunmehr Fördeclub zu Kiel hieß, regelmäßig 
zusammenkamen. Pfeiffer betonte, dass die 
Vertreter der „Blühenden Linde“ nie das 
Nürnberger Urteil gegen Raeder anerkannt 
hätten und ihr Vertrauen und ihre Kamera- 
dentreue unerschüttert blieben. 

Die Trauerfeier am 11. November fand т 
der Petrus-Kirche in Kiel-Wik statt und 
folgte, der Konfession des Verstorbenen ent- 
sprechend, mit einem protestantischen Aus- 
segnungszeremoniell Den theologischen 
Rahmen der Trauerfeier gestaltete Pfarrer 
Johannes Hagge. Unterbrochen durch das 
von einem Streichquartett gespielte „Air“ 
von Johann Sebastian Bach, einem Orgel- 
zwischenspiel „Harre meine Seele‘, dem 
letzten Satz aus Bachs „Kunst der Fuge“ und 
dem wiederum vom Streichquartett dar- 
gebotenen Choral „Vor Deinen Thron trete 
ich hiermit“ sprachen Marinedekan Fried- 
rich Ronneberger, Vizeadmiral Friedrich 
Ruge, Konteradmiral a. D. Ernst Lucht und 
Großadmiral a. D. Karl Dönitz. 

Ruge war umrahmt von den offiziellen 
Vertretern der „alten“ Marine: Ronneberger 


n 


als Vertrauter und Freund Raeders, Dö- 
nitz als dessen Nachfolger. Als hochran- 
gige Vertreter des öffentlichen und poli- 
tischen Lebens nahmen Innenminister 
Helmut Lemke (CDU) und Justizminister 
Bernhard Leverenz (FDP) an den Trauer- 
feierlichkeiten teil. 

Ronneberger, gesundheitlich stark ein- 
geschränkt, konnte seine Traueranspra- 
che, in der er die biografischen Eckdaten 
Erich Raeders nachzeichnen wollte, nur 
zur Hälfte halten. Helfend sprang der 
Präsident des Deutschen Marinebundes, 
Ernst Lucht, ein und verlas den letzten 
Teil der Rede. Friedrich Ruge, der nicht 
als offizieller Vertreter des Bundesminis- 
teriums der Verteidigung anwesend war, 
sprach dennoch als „ältester aktiver Offi- 
zier der Marine“. 


Im Sinne Raeders handeln 

Ruge schilderte seine gewachsene Bezie- 
hung zu Raeder, die auch nach dessen Ab- 
schied als Oberbefehlshaber bestehen 
geblieben war, und legte seine Absicht 
dar, „hier im Gotteshaus vom Menschen 
Raeder [zu] sprechen.* Diesem Men- 
schen attestierte Ruge Tatkraft, Leistungs- 
willen und Fürsorge für Untergebene und 
schrieb so ungebremst die Aussagen der 
1950er-Jahre fort — fast schien es, als folgte 
er damit dem Inhaltsverzeichnis der Raeder- 
Memoiren Mein Leben. Offen bekannte 
Ruge, dass die Urteilssprüche der Großadmi- 
rale in Nürnberg „їп Bezug auf die deutsche 
Seekriegführung für die gesamte Dauer des 
Krieges" dem düsteren Schicksal in Spandau 
entgegenstünden, und relativierte, dass nie- 
mand ohne Fehler, aber die Grenze zur 
Schuld schwer zu ziehen sei. 

Mit Blick auf den Aufbau der Bundes- 
marine, „die etwas kann und die unserem 
Rechtsstaat mit Hingabe und Verantwor- 
tungsfreude dient‘, sagte Ruge: „Ich weiß, 
dass wir damit auch im Sinne des Dahinge- 
gangenen handeln." Indem Raeder die hohe 
Verantwortung ,übernommen und getra- 
gen“ und „ein schweres Schicksal für die 
ganze von ihm geliebte Marine klaglos und 
würdig erduldet hat‘, sei er in menschlicher 
wie militärischer Hinsicht beispielhaft. 


Stoff für Diskussionen 

Sobefeuerte er erneut die Diskussion um die 
"Traditionswürdigkeit der Großadmirale für 
die Bundesmarine, der offiziell bereits eine 
Absage erteilt worden war. Indirekt knüpf- 
te er an die in Marinekreisen stereotype Be- 
kráftigung von innerer Geschlossenheit und 
unpolitischem Verhalten vor sowie ergän- 
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IN HAFT: Raeder, sichtlich geschwächt, 
ersuchte um Begnadigung durch Erschießen, 
die jedoch abgelehnt wurde 


Foto: picture-alliance/brandstaetter Images/votava 


zend „sauberer“ Kriegsführung während 
des Krieges an. 

Über dem mit einer kaiserlichen Flagge 
belegten Eichensarg Erich Raeders band er 
unabänderliche und Zeit überdauernde ma- 
ritime und politische Werte an „den Men- 
schen“ Raeder. Hierfür erhielt er von seinen 
ehemaligen Admiralskameraden einhelligen 
Dank und Anerkennung, die Presse hinge- 
gen sparte nicht mit Kritik. Ebenso vermerk- 
te die Presse Ruges Verhalten gegenüber 
Dónitz nach den Trauerfeierlichkeiten und 
monierte, dass Ruge den ehemaligen Groß- 
admiral militärisch gegrüßt habe. 

Karl Dönitz, der anschließend an das 
Rednerpult trat, war „sichtlich bemüht, seine 
tiefe Ergriffenheit zu meistern" Im Namen 
der „alten, heute inaktiven Kameraden und 
Untergebenen des Großadmirals“ sprach ег 
über die Verdienste des „hervorragenden 
Menschen und großen Soldaten‘, der mit 
seiner Persönlichkeit, seinen „hohen geisti- 
gen Gaben‘, seinem Können und seiner 
langen militärischen Erfahrung einen „in 
Manneszucht und Kameradschaft festgefüg- 
ten Wehrmachtsteil“ geschaffen habe. „Auf- 
grund dieser Erziehung erfüllte die Kriegs- 
marine im Zweiten Weltkrieg bis zum 
bitteren Ende ihre Pflicht im Kampf gegen 
den Gegner und leistete mehr, als von ihrer 
begrenzten Stärke zu verlangen war.“ 


Nach der Aussegnung wurde der Sarg 
Raeders, voran mit dem Ordenskissen 
mit Marschallstab, Ritterkreuz und Haus- 
orden der Hohenzollern, aus der Kirche 
getragen und zum Nordfriedhof gebracht, 
wo sich die Trauergemeinde erneut zu- 
sammenfand. Durch ein dichtes Men- 
schenspalier brachte man den Sarg, ge- 
folgt von dem Ehepaar Diestel, dem 
Ehepaar Dónitz und der Trauergemeinde, 
zur Grabstelle. Ein Trompeter spielte das 
Lied vom „guten Kameraden“, 

Am offenen Grab sprachen Vizead- 
mirala. D. Adolf Pfeiffer (als Vertreter der 
„Blühenden Linde“), Admiral a D. Gott- 
fried Hansen (ehemaliger Vorsitzender 
des Verbandes deutscher Soldaten), Fre- 
gattenkapitän a. D. Victor Oehrn (Vorsit- 
zender der Marine-Offizier- Vereinigung) 
sowie Konteradmiral Bernhard Rogge 
als Befehlshaber des Wehrbereichs Nord 
in Kiel. 

Erich Raeder fand seine letzte Ruhe 
neben seiner zweiten Frau Erika und ih- 
rem gemeinsamen Sohn Hans, der bereits 
31-jährig im Januar 1953 in Münster in- 
folge einer Kriegsverletzung verstorben 
war. Er lag zunächst auf dem Nordfried- 
hof in Lippstadt – das Ehepaar Raeder 
lebte dort bis 1956 — und wurde mit dem 
Umzug des Ehepaars Raeder in die Fórde- 
stadt Kiel umgebettet. 


Stilisierung des Verstorbenen ... 

Der Chronist der Trauerfeier berichtete in 
einem Beitrag für die Marine-Rundschau 
später: „Auf dem Rückwege vom Grabe 
wurde Großadmiral Dönitz von der Menge 
schweigend gegrüfit, vielfach wurden ihm 
von alten Untergebenen, aber auch von vie- 
len Frauen, die Hände gedrückt. Auch sie 
alle fühlten wohl mehr oder weniger be- 
wusst: Mit dem Tode von Großadmiral Rae- 
der ist eine ehrenvolle Epoche der deutschen 
Flottenentwicklung zu Ende gegangen, und 
auf dem leer gewordenen Platze zunächst 
steht nun Großadmiral Dönitz.“ 

Mit dem Namen Erich Raeder, hierfür 
hatten die Redner während der Trauerfeier 
gesorgt, wurde ein ehrendes Bild trans- 
portiert, das soldatische und menschliche 
Grundtugenden an den ehemaligen Ober- 
befehlshaber band und so auf die gesamte 
Marine übertragen werden sollte. Analog zu 
den Aussagen von Flottenrichter a. D. Otto 
Kranzbühler nach dem Nürnberger Kriegs- 
verbrecherprozess, der Karl Dönitz als des- 
sen Verteidiger attestiert hatte, er trage mit 
seiner Verurteilung stellvertretend die Last 
unbewiesener Schuld für die ganze Marine, 


galt dies im Verständnis aller gleichermaßen 
auch für Erich Raeder. 

Raeder wurde während der Trauerfeier 
und im Anschluss daran in der internen 
Fachpresse der Marine als maßgeblicher Ver- 
treter der Kaiserlichen Marine, als wichtigs- 
ter Reformer und Gestalter der Reichs- und 
Kriegsmarine und als Vorbild für die neue 
Bundesmarine dargestellt. 


— zum Vorbild der Bundesmarine 
Diese Stilisierung Raeders zum Vorbild war 
von langer Hand zielgerichtet vorbereitet 
worden. Der Brückenschlag zwischen alter" 
und „neuer“ Marine über dem Sarg Raeders 
war bewu; 
gen Admiralität gewollt worden - Ruge und 
auch Rogge waren als aktive Offiziere hierfür 
willfährige Gefolgsmänner. 

Dass dieser Brückenschlag in der Öffent- 
lichkeit anders wahrgenommen wurde und 
Kritik erregte, traf in den Marinekreisen 
auf Unverständnis. Das „Staatsbegräbnis“ 
für Raeder, dem Mann, der Norwegen mög- 
lich gemacht und Polen mit überfallen hatte, 
habe gezeigt, so urteilte der Berliner Tele- 
graph am 12. November, „dass solche Dinge 
von prominenten Vertretern [...] der Bun- 
desrepublik Deutschland und der Bundes- 
marine mit einer Nachsicht behandelt wer- 


t gestaltet und von der ehemali - 


EEINT: Die beiden ehemaligen Groß- 
admirale Dönitz und Raeder vor der 
Garnisonkirche in Wilhelmshaven 1957 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


„Eine einfache Frau 
aus Heikendorf 
war zur Beerdigung 
von Raeder nach 
der Wik gefahren und 
hat später zu Dritten 
geäußert: Es wäre 
so schön und feierlich 
gewesen, als ob der 
Kaiser gestorben wäre, 
Ein besseres Urteil 
kann ich mir nicht 
wünschen" 


Brief Admirals а. О. Werner Fuchs ап 
Admiral а. О. Erich Förste am 22. Januar 1961 


den, als sei der Zweite Weltkrieg nichts wei- 
ter als eine verzeihliche Panne". 

Der Spiegel maß dem Tod Raeders weni- 
ger Bedeutung bei. In einem neutralen Nach- 
ruf legte die Wochenzeitschrift das „Kapitel 
Raeder“ zu den Akten und setzte sich in 
den folgenden Jahren mehr mit der Person 
Dónitz auseinander. In der DDR wurde das 
Begräbnis Erich Raeders als „militärischer 
Rummel“ und faschistische Kundgebung be- 
eichnet. Friedrich Ruge hielt man in diesem 
Zusammenhang vor, er habe sich persönlich 
zu Raeder bekannt und ihn als Vorbild für 
die westdeutsche Marine bezeichnet. Zudem 
habe er „alle von der Hitlerkriegsmarine be- 
gangenen Verbrechen geleugnet und be- 
kannt, dass die Prinzipien, nach denen sich 
der Aufbau der Bundesmarine vollziehe, im 
Sinne Raeders seien. 


Keine Distanz 

Und genau dieser Eindruck sollte tatsächlich 
erweckt werden: dass die Bundesmarine auf 
den Pfeilern der „айеп“ Marine ruhe. Eine 
kritische Distanz zur Kriegsmarine konnte 
sich in den Folgejahren nur langsam ent- 
wickeln – Karl Dónitz „schwebte“ bis zu sei- 
nem Tod über der Geschichte der Kriegs- 
marine und stand ihrer Aufarbeitung meist 
mehr im Wege, als dass er nutzte. 
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WRACK DES SCHNELLBOOTES S 89 


Im wilden Cornwall 


Die Grafschaft im Südwesten des Vereinigten Kónigreichs bietet unzáhlige Stránde - aber auch zahllose 
Untiefen, denen viele Schiffe zum Opfer gefallen sind. Eines war das Kriegsmarine-Schnellboot S 89 


Von Christian Kónig 


unverzichtbare Schiffstypen der leich- 

ten Seestreitkráfte vor allem für den 
Einsatz im tenvorfeld. Waren es bei 
Kriegsausbruch 1939 nur 18 Boote, so wur- 
den von 1940 bis 1945, dem steigenden Be- 
darf entsprechend, mehr als 200 Schnell- 
boote gebaut und in Dienst gestellt. 

Um die Besatzungen vor dem Bord- 
waffenbeschuss feindlicher Flugzeuge zu 
schützen, erhielten sie während des Zweiten 
Weltkriegs Kalotten aus acht bis zwölf Milli- 
meter dickem Wotan-Panzerstahl. 


S chnellboote waren in der Kriegsmarine 


Weiterentwicklungen 

Das Mehrgewicht und die exponierte Lage 
relativ weit oben durften indes weder den 
Schwerpunkt noch den Kampfwert der 
Boote beeinträchtigen. Auch die Seefähig- 
keit musste gewährleistet bleiben. Versuchs- 
weise Umbauten bei der Lürssen-Werft in 
Bremen-Vegesack zeigten, dass sich alle 
diese Anforderungen erfüllen ließen. Der 
Schnellboot-Typ 38 wurde zum Typ 38 b 
weiterentwickelt, dessen Geschwindigkeit 
nur geringfügig von ursprünglich 42 auf jetzt 
39,5 Knoten zurückging. 


der 10. Schnellbootsflottille war mit S 89 identisch 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst; lle ко 
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Am 3. November 1941 bestellte das Deut- 
sche Reich 16 Boote vom Typ 38 bzw. 38 b. 
Eines davon war $ 89, das am 28. November 
Dienst gestellt werden konnte. Un- 
seinem Kommandanten Oberleutnant 
zur See Braune fuhr $ 89 ab Frühjahr 1943 
bei der 2. S-Flottille im Ärmelkanal und auf 
der Nordsee, wo die Kriegsmarine die Häfen 
von Ijmuiden (Niederlande), Ostende (Bel. 
gien) und Cherbourg (Frankreich) nutzte. 

Weil Jagderfolge mit Torpedos immer 
schwieriger wurden, setzte man S-Boote zur 
Verminung des gegnerischen Küstenvor- 
felds ein. Als Schiffsbewegungen vor den bri- 
tischen Inseln im Herbst 1943 plótzlich an- 


iegen, vermutete das Oberkommando der 
Kriegsmarine (OKM) eine Landung in 
Frankreich. Beim Bekämpfen gegnerischer 
F: 


hrzeuge in Rudeltaktik sollten sich die 
Boote dank geballter Feuerkraft gegen- 
seitig schützen. 


Auch gegen Geleitzüge 

Organisatorisch waren S-Boote у 
ner Flottillen in der 4. 
sammengeführt. Als Auftakt griffen S-Boot- 
Rudel in der Nacht vom 24. auf den 25. Ok- 


ES GEHT WIEDER LO: 


inzwischen gepanzert 


tober 1943 den Geleitzug FN 160 vor Cro- 
mer an. Dabei lieferten sich die S-Boote $ 87, 
S 89, S 120 und S 122 ein Artillerieduell mit 
dem Zerstörer HMS Worcester und den Mo- 
tor Gun Boats MGB 439 und 442 und wur- 
den teilweise erheblich beschädigt. 

Bei einer gemeinsamen Minenoperation 
von S-Booten der 2., 8. und 9. S-Flottille 
legte $ 89 in den frühen Morgenstunden des 
5. November in der Humber-Mündung und 
vor Smiths Knoll Minen. Dabei klärten 
S-Boote der 2. S-Flottille zufällig den Geleit- 
zug FN 170 auf und griffen ihn zwischen 
Cromer und Yarmouth mit Torpedos an. 
Zwar konnten die Zerstörer HMS Eglinto 
und HMS Fearney den Angriff abwehren, 
aber Torpedos trafen zwei Frachtschiffe. 

Im Winter 1943/44 plante das OKM eine 
Verstärkung der Streitkräfte im Schwarzen 
Meer. Unter anderem sollten von der Nord- 
seeküste sechs S-Boote abgezogen werden. 
Der Führer der S-Boote Fregattenkapitän 
Rudolf Petersen wies den Oberbefehlshaber 
der Kriegsmarine Großadmiral Karl Dönitz 
zwar darauf hin, dass dann die von einer In- 
vasion bedrohte Kanalküste noch schlechter 
geschützt sei. Aber der Großadmiral ordnete 


uslaufende Schnellboote der 10. S-Flottille. 


Zum Schutz gegen Flugzeugbeschuss sind die Brückenhäuser 


Lager, Getriebe und Schnellboot- № 
Diesel (oben); Überbleibsel 


des 20-Zylinder-V-Diesels 
MB бот wie Pleuel, Kolben 
und Kurbelwelle 


ем 


er 


die Maßnahme an, wenngleich er nur vier 
ältere S-Boote von der Kanalfront abzog. 

Im Frühjahr 1944 wurden 5 86,5 89,5 92 
und $ 98 an die in Aufstellung begriffene 
10.S-Boot-Flottille abgegeben, aber schon am 
21. März 1944 teilte man S 89 der 1. S-Flot- 
tille zu, einer Schulflottille. 

Beim Verlegungsmarsch von Ijmuiden 
nach Kiel sollte in Wilhelmshaven Brenn- 
stoff getankt werden. Dort erhielt der Kom- 
mandant des Bootes die Anweisung, per 
»Sonderauftrag* nach Hamburg zu fahren. 
Bei der Kriegsmarine-Dienststelle in Ham- 
burg eróffnete man der verdutzten Besat- 
zung, dass 5 86, 5 89, $ 92 und 5 98 zunächst 
die Elbe hinauf nach Dresden fahren sollten, 
um dort abgerüstet zu werden. 


Ende 1944 in Hamburg 

Alle Waffenanlagen und die 20-zylindrigen 
Daimler-Benz MB 501-Triebwerke mussten 
ausgebaut werden. Die Rümpfe wurden an- 
schließend in einer 56-stündigen Autofahrt 
auf achtachsigen Spezial-Schwerlastanhän- 
gern nach Ingolstadt gebracht. Donauschlep- 
per zogen die S-Boote nach Linz, wo S 86 
und S 89 Ende Juni 1944 ankamen. Nach- 
dem man die Maschinenanlagen, die Ka- 
none und die MG wieder eingebaut hatte, be- 
gannen die beiden Boote Anfang Juli 1944 
die 1.250 Stromkilometer lange Reise nach 
Sulina am Schwarzen Meer. 

Dabei war Vorsicht geboten: Allein die 
Royal Air Force warf in 18 Einsátzen 1.382 
Minen in die Donau, und ab 20. August 
rollte eine sowjetische Großoffensive die 
Ostfront auf. Vier Tage später kapitulierte 
Rumänien, woraufhin das ОКМ die S-Boote 
zurück in sicheres Gebiet beorderte. Die Be- 
satzung von S 89 schleppte das inzwischen 


BEREIT: S-Boot vor einer Minenoperation т Ijmuiden. 
Das Fischerstádtchen ist völlig ausgebombt 
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beschädigte S 86 zurück nach Linz und legte 
im November 1944 in Hamburg an. 

Der Westen als Einsatzgebiet erschien 
nicht mehr möglich, weshalb Oberleutnant 
zur See Osterloh S 89 am 1. Januar 1945 als 
Schulboot der 1. Flottille in Swinemünde 
übernahm. Dort entging das Boot einer 
möglichen Versenkung und lag bei Kriegs- 
ende in Egersund/Norwegen. 


Im Winter 1945/46 gingen 
S89 und weitere 22 ehe- 
malige deutsche Schnell- 
boote an das , Ship Target 
Trials Committee“. Dann 
sollte S 89 verlegt werden 


157 S-Boote waren während des Zweiten 
Weltkriegs verloren gegangen, die verblie- 
benen 92 Boote ergaben sich im Mai 1945. 
Im Rahmen des Tripartite Naval Commis- 
sion Agreement wurden dem Vereinigten 
Königreich 33 S-Boote als Reparations 
tung zugesprochen, die aber größtentei 
keine Folgenutzung mehr erfahren sollten. 

S89 wurde im Winter 1945/46 abgeliefert. 
Mit dem Special Military Branch Acquaint 
gingen $ 89 und weitere 22 S-Boote an das 
„Ship Target Trials Committee“. In grober 
See brachen die Schlepptrossen, als $ 89 
am 5. Oktober 1946 nach Wales verlegt wer- 
den sollte. Das Boot havarierte an der Nord- 
westküste von Cornwall und ließ sich nicht 
freischleppen. 

Der anhaltende Herbststurm drückte 
das Boot auf einen felsigen Strandabschnitt, 
drehte es um 180 Grad und zerschluges. Fi. 


dige Strandläufer inspizierten das Wrack 
und bauten aus, was auszubauen war. 

Vor 20 Jahren untersuchte ein britischer 
Historiker das Wrack von 5 89 т Tremoutha 
Haven, einer kleinen geschützten Bucht un- 
weit von Crackington Haven im Südwesten 
der Gemeinde Bude in Cornwall. Er fand 
14 eindeutig identifizierbare größere Wrack- 
teile: die drei 20-Zylinder-Dieselmotoren in 
V-Anordnung, Planetengetriebe und Schiffs- 
wellen, zwei Hilfsmaschinen-Kurbelwellen, 
einen Krümmer für den Unterwasser-Ab- 
gasauslass, einen zerborstenen Zylinderkopf 
und einen großen Kraftstofftank. 


Einzelne Vermessungen 

Im Rahmen einer militärhistorischen For- 
schungsreise wurden die Wrackteile von $ 89 
zu einem späteren Zeitpunkt innerhalb der 
Wrackzone (Position 50° 45,6' N, 04° 38,3’ W) 
einzeln vermessen und mit GPS-Koordina- 
ten versehen. 

Vom Pub „Coombe Barton Inn“ in der 
Bucht von Crackington Haven aus kann man 
in 20 Minuten fußläufig die Wrackzone er- 
reichen, aber nur bei Niedrigwasser, guter 
Kondition und sicherem, festem Schuhwerk 
(www.cornwall-beaches.co.uk/north-corn- 
wall/crackington-haven-weather.htm). 
Аибег den vorgenannten Teilen liegen in der 
Brandungszone Rohrleitungen, Reste von 
Buntmetallen, Panzerstahlplatten von der 
Kalotte, Wellenlager der Antriebswellen, 
Fischerlager, Stopfbuchsen, Steuergeräte mit 
Schmierölpunkten, zahlreiche abgebrochene 
Nockenwellenreste mit Pleueln und noch 
vieles mehr. In der Bar des „Coombe Barton 
Inn“ hängt übrigens die Anzeige eines Ma- 
schinentelegrafen von $ 89. Auch sie ist also 
einen Besuch wert! Ф 


LETZTE STATION: Anfang GEES strandete 5-89 


in der Bucht Tremoutha Haven in Cornwall 


) GETRIEBE des Mittelmotors von 5-89 as 
SCHMUCKSTÜCK: Der Maschinen- 

telegraf von S 89 hat seinen Platz 
im „Coombe Barton Inn“, Cracking- 
ton Haven 


FRITZ . HECHT 
Schiftstelegrafenfabrik 
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TAUCHERMUSEUM FLENSBURG 


Unter Wasser 


[ Mira х 1 


Kupferhelm, Tauchretter, Harpune & Co. 


enn Flensburg als Hafenstadt auch 
Wes mehr die Bedeutung wie in 
den vergangenen Jahrhunderten be- 
t, so ist das maritime Erbe der Stadt doch 
in vielfältiger Weise sichtbar und wird durch 
zahlreiche Organisationen gepflegt. Das 
reicht vom Hafenbetrieb über viele sehens- 
werte historische Gebäude und Schiffe bis 
hin zu mehreren Museen, die unterschied- 
liche Themen der Seefahrt und verwandter 
Gebiete - teils über die regionale Bedeutung 
hinaus — präsentieren. 

Zu Letzteren gehört das Tauchermuseum 
Flensburg. Am 15. Oktober 2016 unter dem 
Namen „Kleines Tauchermuseum“ von dem 
Ehepaar Peter und Gerda Kopsch als privates 
Projekt eróffnet, befindet es sich seit Mai 
2018 in der Trügerschaft eines gemeinnützi- 
gen Vereins und seit Márz 2022 an seinem 
jetzigen Standort. 

Der Grofiteil der Sammlung besteht aus 
Tauchgerütschaften von den 1950er-Jahren, 
als das Sporttauchen durch Vorbilder wie 
Hans Hass und Jacques Cousteau in breite- 
ren Bevölkerungsschichten populär wurde, 
bis in die Gegenwart. Die Exponate reichen 
vom Trockentauchanzug nebst 3o Kilo- 
gramm schwerem Kupferhelm eines Berufs- 
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tauchers bis zu unterschiedlichen Anzügen 
für Schwimmtaucher nebst Tarierwesten, 
Flossen, Masken und Schnorcheln, 

Zu sehen sind überlebensnotwendige 
Instrumente (Tiefenmessgeräte, Kompasse 
und Tauchcomputer) und Pressluftflaschen 
samt Atemreglern und Mischgastauchgerä- 
ten. Die Vor- und Nachbereitung von Tauch- 
güngen mittels Atemluftkompressoren und 
tragbaren Dekompressionskammern findet 
ebenso Berücksichtigung wie weitergehen- 
des Equipment, vom Unterwasser-Scooter 
bis zu Taucherkameras. 

Aber auch ältere Tauchutensilien und 
Mitbringsel von früheren Tauchexpeditio- 
nen - von der punischen Amphore aus der 
Zeitenwende bis zu Flossen der damals 


INFO 


Tauchermuseum Flensburg 
Batteriestraße 63, 24939 Flensburg 
info@tauchermuseum-flensburg.de 
www.tauchermuseum-flensburg.de 
Öffnungszeiten 

November-April: Do 15:30-18:30 Uhr 
Mai-Oktober: Do 15-19 Uhr 


GEZIELT: Mit solchen Harpunen gingen 
Sporttaucher einst auf Unterwasserjagd 


SCHWERGEWICHTIG: 
Taucherhelme aus Kupfer waren 
Spezialanfertigungen mit einem 

Gewicht von bis zu 3o Kilogramm 


SERVICE 


TRAGBAR: Die Teleskop-Druckkammer von Drager 
von 1961 wiegt rund 120 Kilogramm Fotos: Detlef Ollesch 


ы 


führenden italienischen Kampfschwimmer 
aus dem Zweiten Weltkrieg - bereichern die 
Ausstellung. Manch ein tierisches Produkt 
davon würde man dem Meer heutzutage aus 
Gründen des Artenschutzes gar nicht mehr 
entnehmen. In diesem Zusammenhang sind 
auch die gezeigten Harpunen zu erwähnen, 
mit denen man zu Beginn des Tauchsport- 
booms aus heutiger Sicht nicht mehr nach- 
vollziehbare Meisterschaften bestritt. 

Museumsgründer Peter Kopsch führt 
Besucher persönlich durch die Ausstellung. 
Der ehemalige Berufstaucher und Tauchleh- 
rer ist nicht nur ein ausgewiesener Experte, 
sondern auch ein ausgesprochener „Über- 
zeugungstäter“ in Sachen Museumsführung. 
Das von ihm vermittelte Hintergrundwissen 
beruht auf über бо Jahren eigener Erfahrung 
in unterschiedlichen Bereichen des Tau- 
chens, weshalb er die Sachinformationen 
mit mancher Anekdote aus seinem Berufsle- 
ben und Hobby „garniert“. 

Wer nach der Führung, die wie der Ein- 
tritt kostenlos ist, noch Bedarf an weiterem 
Input hat, kann sich in der Leseecke des Mu- 
seums der Lektüre von Büchern oder Zeit- 
schriften aus der Fachbibliothek widmen. & 

Detlef Ollesch 


RÄTSEL 


BILDERRÄTSEL 


Erkennen Sie das Schiff? 


LOGIKRÄTSEL 1221060206 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x 1er, 3 
2 X 3er und 1 x дег) in das Koordinatensystem ein. 

Die Zahlen geben an, wie viele Schiffe beziehungsweise 
Schiffssektionen waagerecht und wie viele senkrecht 
positioniert werden dürfen. Auflósung Seite 82. 


Rätsel: Erik Krämer/Rätselstunde (www.raetselstunde.com), Sammlung GSW (4) 
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Französisches 
Meisterwerk 


Diese detaillierte Darstellung des 
französischen Kartenmachers 
und Kupferstechers Pi 

(1661-1711) zeigt das Ijsselmeer 

(Zuidersee), den größten (heute 
eingedeichten) See der Niederl: 

‚ CARTEDES ENTRYES DU Ета 
SUYDER-ZEE а ines politischen Flüchtlings 
in Amsterdam - erhielt das Privi 

Karten und andere We 

Niederlanden zu veröffentlichen. 

Der „Atlas mari 
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VORSCHAU 


Kleiner Kreuzer Emden 


RITTERLICHE KAPERFAHRTEN: Das berühmteste Kriegsschiff der 
Kaiserlichen Marine führte zu Beginn des Ersten Weltkriegs Handelskrieg 

im Indischen Ozean, wo es Schiff auf Schiff versenkte. SMS Emden ist der 
erfolgreichste deutsche Kreuzer in Übersee, musste sich aber schon 

früh geschlagen geben und strandete am 9. November 1914. Unser Titelthema 
beleuchtet Entstehung, Technik und Einsätze der einzigartigen Emden I. 


Seeoffizier und Weltbürger 


DER VETERAN: Burkard Freiherr von 


Müllenheim-Rechberg war der ranghöchste 
Überlebende des Schlachtschiffes Bismarck. 
Stationen einer außergewöhnlichen Karriere. 


Frankreichs Stolz 


DER SONNENKÖNIG UND SEINE FLOTTE: 
Ludwig XIV. investierte Unsummen in 
seine Schiffe, von denen die Soleil Royal 
unbestrittener Höhepunkt ist. 


Leyte-Bulf 1944 


ENTSCHEIDUNG AUF SEE: 
Inder größten Seeschlacht des 
Zweiten Weltkriegs verloren 
die Japaner gegen die U.S. Navy 
die Hälfte ihrer eingesetzten 
Schiffe - der Anfang vom Ende. 


AUSSERDEM: 
GRÓSSTES DEUTSCHES FEUERSCHIFF: Elbe I 


FLOTTENBEGLEITER: Im Dienst der Kriegsmarine 


IM GLAS GEFANGEN: Alles über „Buddelschiffe“ 
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In jedem steckt die Liebe zum Wasser. 
Bei uns bewirkt sie etwas! 


Werden Sie Mitglied in Deutschlands größter maritimer 
Vereinigung, welche Tradition und Zukunft vereint und 
die Mitglieder kameradschaftlich verbindet. 


Jetzt Mitglied werden unter: 
www.deutscher-marinebund.de 


Deutscher 
Marinebund 
Das Bündnis für 
Mensch. Schifffahrt. Meer. 


Danke für Ihre Unterstützung! 


IO E Spendenkonto des Marine-Ehrenmals 
bs Kieler Volksbank * Konto-Nr. 56 77 66 40 
EES IBAN DE68 2109 0007 0056 7766 40 


Alle Infos finden Sie hier: 
marine-ehrenmal-erhalten.de 


Am 72 Meter hohen Marine-Ehrenmal in Laboe haben Zeit undWitterung 

ihre Spuren hinterlassen und es sind umfangreiche Sanierungsmaßnahmen 
für das historisch wertvolle Bauwerk notwendig. Für die Instandsetzung 
werden 5,7 Millionen Euro benötigt, von denen wir hoffen, mit Ihrer 

Folgen Sie uns auf Social Media Unterstützung 1,2 Millionen Euro durch Spendengelder finanzieren zu können. 


© @marinebund.dmb Helfen Sie jetzt, diesen besonderen Ort des Gedenkens 
Fl GDeutscherMarinebundDMB zu retten und werden Sie Teil der Rettungscrew! 
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